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, Por el Teniente Coronel EDUARDO PRADO CASTRO 


El presente panorama mundial. 


El mundo está viviendo uno de los períodos 
más cruciales de la Historia de la Humanidad. Se 
ventila en estos momentos el porvenir de nues- 
tra civilización, tan adelantada en progresos ma- 
teriales de todo orden. Acabada hace pocos meses 
la más destructiva y cruel guerra de todos los 
tiempos, hombres de búena voluntad andan afa- 
nosos tratando de buscar paliativos que acaben 
con tanta miseria y destrucción, percatados de que 
la prolongada persistencia de los infinitos dnlo- 
res que engendró la guerra no acarrearian más 
que imposibles soluciones a los problemas plan- 
teados. 


Pero por encima de esos hombres Je buena 
voluntad-—por otro lado escasos en número-—, 
los problemas materiales y morales se acumulan 
de tal modo, que más se parecen a náufragos tri- 
pulando débiles barcas en medio de furiosa tem- 
pestad. Les sostiene la esperanza del triunfo de 
una arraigada convicción en pro de la paz, aun- 
que desconfían al mismo tiempo del éxito, porque 
saben que la rueda de la vida, en su desatinado 
andar, no sigue las directrices inmutables de una 
sana moral, sino más bien los instintos brutales 
de los hombres, siempre en pos de los intereses 
materiales más groseros, , 


Esa secreta desconfianza, que no puede prego- 
narse en alta voz, porque generaría el pánico en 
sus paises respectivos, tiene que ser administra- 


da con suma cautela, con celosa previsión; asi, 
unas veces se exterioriza en forma parlamenta- 
ria, no siendo lo más interesante lo que se dice, 
sino lo que se oculta; mientras en otras toma la 
forma de medidas militares, que, secretas O pú- 
blicas, son las más contundentes y resolutivas. 


La diplomacia, entre tanto, va de un lado a 
otro afanosa y sutilmente, tratando de ceder en 
un sitio para apretar en el siguiente, con el ex- 
clusivo objeto de buscar para el respectivo país 
la más desahogada y cómoda posición en el caso 
de que, de modo súbito, surglese lo irremediable: 
la guerra, o 


La verdadera situación es la siguiente: 1.2 Los 
paises vencidos nada cuentan, pues nada poseen; 
en algunos de ellos no existe ni la voluntad de 
la supervivencia. 2.* Los países neutrales en la 
pasada contienda, a pesar-de la tradición histó- 
rica o cultural, o de su pasado glorioso, ni son 
consultados ni $e les admite a deliberar. 3. Los 
países vencedores, o los que, sin haber luchado, 
han contribuido con su asistencia o apoyo al lo- 
gro de la victoria, están decididos a imponer sus 
puntos de vista, aunque entre ellos se manifies- 
ten divergencias profundas. 4.* Cada día que pasa 
se acentúa de modo más acusado el poder sin lí- 
mites de tres poderosas Potencias: una ameérica- 
na, Otra europea y otra euroaslática. 


Antes del final de la guerra, estando la lucha 
en sus fases más culminantes, hubo que resolver 
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por los estadistas de las tres grandes naciones 
problemas importantes de orden politico o estra- 
tégico, que amenazaban la solidaridad común, y 
con ella, el logro de la victoria. Conseguida ésta, 
estas divergencias de opiniones, de métodos, de 
intereses, de medios militares o de situaciones 
estratégicas, no hicieron más que empeorar. Ha- 
bía aparecido como cosa nueva, como ensayo de 
orden militar y definitivo, el empleo de la bom- 
ba atómica. Según los hombres más representa- 
tivos de la ciencia, de la política y de la milicia, 
con la bomba atómica como arma de guerra, la 
Humanidad entraba en nueva éra, en la cual el 
empleo de tan destructor medio de ataque, en la 
escala correspondiente, traería como consecuen- 
cia el hundimiento de la actual civilización. 


¿Será esto así? ¿Conseguirán los hombres ante 
este panorama siniestro abolir las guerras, resol- 
ver sus problemas por medios pacíficos? ¿Se en- 
contrará el procedimiento de disminuir sus desas- 
trosos- efectos ? 


Algunas palabras sobre la era atómica. 


En las guerras modernas constantemente se 
producen inventos que parecen ser resolutivos. 
Unas veces toman la forma de una completa sor- 
presa técnica, obteniendo un armamento desco- 
nocido hasta entonces: el fusil de repetición, la 
ametralladora, el avión, el tanque, el gas de com- 
bate. Otras veces consiste en el cambio de pro- 
cedimientos tácticos. Así, el empleo de la avia- 
ción en picado, el aerotransporte de fuerzas de 
combate, la fuerte motorización de las unidades. 
Cualquiera de estas innovaciones producen en el 
acto sus efectos, revolucionando o alterando la 
estrategia y la táctica; sus efectos, 'incluso, pue- 
den ser decisivos en el resultado de una batalla 
o en la resolución de una campaña. Pero duran, 
naturalmente, el justo tiempo que se tarda en 
producir, ensayar y emplear el antídoto corres- 
pondiente. 


No es del caso hacer un estudio—lo está de se- 
guro en la mente de los lectores—de la influencia 
que el nuevo material o armamento empleado en 
los comienzos de la pasada guerra: tuvo sobre el 
desarrollo de la misma. Millares de articulos en 
todos los idiomas han tratado de ello. También, 
en lo sucesivo, serán millares, por no decir mi- 
llones, los artículos que aparezcan sobre la bom- 
ba atómica, sus efectos destructores, sus siste- 
mas de empleo, sus medios de fabricación. Para 
tratar de esto, especulando cada uno a su gus- 
to, habrá que referirse necesariamente a lo que 
todos sabemos con respecto a las destrucciones 
de Hiroshima y Nagasaki, aceptando, por supues- 
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to, como verdaderas las informationes gráficas y 
verbales de las tripulaciones que las llevaron a 
efecto; también aceptaremos sin reserva alguna 
lo que nos digan los hombres de ciencia que lo- 
graron la obtención de ese explosivo terrible. 


Pero la verdad de la capitulación japonesa fué 
su carencia de material aéreo y naval para opo- 
nerse a la arrolladora ofensiva norteamericana. 
Cuando apareció la bomba atómica y se ensayó 
con éxito fulminante, el Japón estaba ya vencido. 
El empleo de la bomba nueva no hizo más que 
dar el golpe definitivo a un Imperio agonizante, 
ya sin moral ni recursos materiales para continuar 
una lucha absurda contra la formidable potencia- 
lidad yanqui. ¿Negamos con esto categoría de in- 
vento extraordinario, o disminuímos el alcance en 
efectos destructores a la bomba atómica? Nada 
de eso. Creemos aproximada la opinión de mu- 
chos hombres, que afirman la instauración de 
nueva era, a la que llaman “Era Atómica”; nos- 
otros, sin embargo, opinamos que esta nueva era 
no ha comenzado todavía. 


Principiará cuando su fabricación sea divulga- 
da a todos los países, cuando su utilización para 
fines guerreros o pacificos haya revolucienado 
la técnica, la estrategia y las costumbres. Es de- 
cir, habrá que esperar a que en los campos del 
espíritu se produzca una completa transforma- 
ción. Flasta ahora, sin embargo, no aparecen por 
parte alguna indicios claros, terminantes, de que 
esta transformación se esté produciendo. Los 
hombres siguen aferrados a sus ideas antiguas 
de dominio, a sus clásicas concepciones del exter- 
minio. ¿Será quizá que no creen en la alta peli- 
grosidad de este potente explosivo ? 


La tercera guerra mundial. 


Veinticinco años de diferencia han separado 
solamente los comienzo5 de dos guerras mun- 
diales. Una misma generación ha hecho dos gue- 
rras formidables, creyendo, al finalizar la prime- 
ra, que una segunda contienda sería imposible, 
porque' significaría la destrucción de la civiliza- 
ción. Craso error, producido por el desconoci- 
miento de la humana naturaleza; de igual ma- 
nera se asegura ahora la imposibilidad de una 
nueva conflagración, si no se quiere aniquilar los 
cimientos que sirven de sustentación al mundo. 


Los generales o mariscales que intervinieron 
en la segunda guerra mundial, en ambos campos 
beligerantes, eran oficiales cuando hicieron la 
primera, Los estadistas o conductores de los pue- 
blos que combatieron en la guerra reción termi- 
nada fueron también conductores o actores acti- 


Número 683 


vos de la anterior. ¿No conocieron todos, en el 
propio sufrimiento de sus almas o en las desga- 
rraduras de sus cuerpos, los dolores de la gue- 
rra? ¿No vieron por sus propios ojos el dolor de 
ciudades destruidas, tesoros despilfarrados, millo- 
nes de hombres muertos, heridos o inutilizados ? 
A pesar de ello, conocedores de todo, la guerra 
se. desencadenó. ¿Por qué? Pues porque por en- 
cima de cuantas consideraciones se hagan de or- 
den moral, ético o afectivo, predominan en los 
hombres el egoísmo, la soberbia, la lucha de in- 
tereses, la posesión de los bienes materiales. La 
vida es así, porque la vida es lucha. Y ahora mis- 
mo, en esta postguerra atormentada; hartos los 
pueblos vencidos de sufrimientos, de miserias, 
de dolores; satisfechos del triunfo los vencedores 
—aunque no alegres—, por doquier no se vislum- 
bran más que recelos, apetencias, preparación bé- 
lica, toma de posiciones favorables. ¿Es esto la 
tercera guerra mundial? Todavía no. Pero esta- 
mos, sin darnos de ello exacta cuenta, prepa- 
rándola. 


El tiempo que tarde en producirse, los belige- 
rantes que en ella intervengan, los teatros prin- 
cipales de operaciones, los armamentos que se 
usen y los principios o modo de llevarla a efec- 
to, no pueden aún ser prejuzgados por nadie. No 
obstante, fundándose en la experiencia de la úl- 
tima, la guerra futura será eminentemente téc- 
nica y su desarrollo principal será en el aire; no 
en el mar ni en la tierra, como hasta ahora. Abar- 
cará al globo entero. Las velocidades futuras del 
material aeronáutico, su techo de utilización ele- 
vadisimo, el explosivo que transporten, en po- 
tencia destructora no imaginable, será lo que la 
caracterizará principalmente. La propulsión por 
reacción, ya utilizada con éxito en aeronáutica; el 
empleo de las bombas volantes, en sus comien- 
zos todavía; la utilización de la energía atómi- 
ca, harán que se pueda disparar, sin que nada ni 
nadie lo impida, sobre las costas americanas des- 
de las occidentales de Europa y Alrica, y reci- 
procamente. 


Que esto último puede suceder, no lo dice so- 
lamente cl autor de este artículo, ya que antes 
que él lo afirmaron eminentes hombres políticos 
norteamericanos y generales de gran prestigio de 
la misma nación. En los Estados Unidos existe 
verdadera preocupación por poner a cubierto de 
los ataques que “vengan por el aire” las instala- 
ciones industriales de su zona atlántica, por con- 
siderarlas verdaderamente vulnerables. La des- 
trucción de las mismas supondría para aquel Es- 
tado una terrible pérdida. Recordemos que las 
más importantes fábricas del pais, las ciudades 
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más populosas y la vida económica más inten- 
sa, radican en una larga, pero: no muy ancha 
franja del litoral bañado por el Atlántico. 


Si la nación más poderosa de la tierra siente 
preocupaciones de esta indole, es justo reconocer 
que las más débiles tengan angustias de muerte. 
El porvenir se presenta de un modo tan sombrio 
para ellas, que sólo la habilidad de sus gobernan- 
tes, proporcionándoles las alianzas convenientes, 
o la valoración de su: posición geográfica, y, por 
tanto, estratégica, pueden hacer cambiar tan os- 
curo panorama. 


"Es posible que de llegar una nueva guerra no 
haya en ella ni vencedores ni vencidos. Todos 
quedarán muy malparados; pero, no obstante esto, 
siempre un bando quedará en mejores condicio- 
nes que otro; este bando será aquel que reúna 
miuyores méritos científicos o guerreros, o el que 
esté colocado en uná mejor o más excéntrica si- 
tuación, dentro del conjunto de la guerra. Pero 
como ésta tendrá su principal teatro operativo en 
el aire, hay ya discusiones sobre cuál de los pro- 
cedimientos aéreos de destrucción—el bombarde- 
ro o los proyectiles-cohete—sería más convenien- 
te emplear. 


En la Cámara de los Lores se promovió, no ha 
mucho; una polémica entre dos expertos en cues- 
tiones aéreas, sobre la superioridad de cada uno 
de aquellos métodos de combate. Se comparaban 
no sólo los efectos de orden moral y destructi- 
vos entre la aviación de bombardeo y las “V-2”, 
sino que también se hizo hincapié solre la econo- 
mía de esfuerzo en hombres y material, 


Uno de los oradores trató, por ejemplo, de de- 
mostrar a sus contradictores la superioridad del 
bombardero sobre las “armas arrojadizas”, basán- 
dose, sencillamente, en el número de hombres- 
horas necesarios para construir un bombardero y 
comparándolo con el de hombres-hora precisos 
para fabricar armas arrojadizas, con un peso 
igual al de las bombas que aquél pueda lanzar du- 
rante “su vida”. 


Nosotros no vamos a entrar de lleno en dicha 
polémica ni pesar el pro y el contra de ambos 
sistemas de bombardeo. El bombardeo con avión 
está lo suficientemente acreditado para no nece- 
sitar de apologistas, y siempre será tan temido 
como lo ha sido hasta: ahora, por lo menos. En 
el futuro, no cabe duda que a las armas a dis- 
tancia les espera un gran papel, pues sus alcan- 
ces aumentarán confurme vayan perfeccionán- 
dose. 


El cohete múltiple—sistema según el cual un 
proyectil-cohcte es utilizado para poner en mar- 
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cha a otro más pequeño, que se lanza cuando el 
primero ha recorrido la mayor parte de su tra- 
yectoria—constituirá, tal vez, la base de los in- 
tentos para aumentar el alcance. Si existiese la 
posibilidad de utilizar la energía atómica en estos 
proyectiles, no sólo se conseguiría aumentar el 
poder de su carga explosiva, sino que, también, se 
lograría aumentar enormemente su autonomía: 


Pero ¿podemos predecir en estos momentos 
las posibilidades del avión en lo que a carga ex- 
plosiva, radios de acción y velocidades' se refie- 
re, utilizando de igual modo «sa fuente de 
energía ? 


Hasta ahora, aparte del aspecto económico, que 
defienden con ahinco los partidarios de los pro- 
yectiles-cohete, estas armas presentan dos venta- 
jas sobre el avión de bombardeo. La primera no 
es otra que su completa independencia de las con- 
diciones atmosféricas. La segunda es el terrible 
efecto moral que produce, tal vez superior a la 
de los bombardeos aéreos, toda vez que, debido 
a su velocidad supersónica, no se advierte la pre- 
sencia del proyectil-cchete hasta el momento de 
la explosión. 


Insisten aún los partidarios de este sistema en 
que todo es función del número de proyectiles 
lanzados y que, hasta ahora, no puede enjuiciar- 
se sobre sus efectos, por la misma razón que no 
dieron experiencia suficiente en la pasada gue- 
rra los bombardeos sobre Londres y zona sur de 
Inglaterra. También dicen que la defensa contra 
esta clase de proyectiles presenta grandes difi- 
cultades, por no haberse conseguido todavía, a 
pesar de los progresos en la técnica militar, de- 
tener en su trayectoria a un'proyectil lanzado por 
una pieza de artillería. 


Lo que nada aseguran, en cambio, es sobre la 
precisión de esa nueva arma.en objetivos redu- 
cidos o blancos individuales de pequeñas dimen- 
siones, que dejan'a los bombarderos de gran pre- 
cisión. po. 

Por último, el Mariscal de la R. A. F., Bennet, 
ha dicho, apoyando el empleo ventajoso de las 
“V-2”, que éstas se encontraban aún en plena 
infancia, y que si se desencadenase una nueva 
guerra, los ataques que se podrían lanzar sobre 
Londres y toda la Gran Bretaña harían que los pa- 
sados “raids” de aquellas: armas quedaran nada 
más como recuerdo de mucho ruido. 


Todas estas opiniones son aceptables e inclu- 
so defendibles. Pero no hacen más que reforzar 


nuestra tesis conocida. Es decir, que la tercera' 


guerra mundial, si se produce; será una guerra 
eminentemente técnica y aérea. Proyectiles- 
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cohetes, aviones de reacción o propulsados por 
otros procedimientos, aplicaciones: de la energía 
atómica en vehículos supersónicos, adelantos so- 
bre localización a distancia de objetivos, perfec- 
cionamientos de los instrumentos radar, la tele- 
conducción de máquinas con explosivos, etc., etc., 
no son más que artefactos aéreos o que tienen al 
aire como camino conductor. Sigue, pues, en pie 
la afirmación ya dicha: la guerra del futuro se 
ganará en el aire por quien posea el dominio del 
cielo, dominio que requiere el mayor potencial 
aéreo y la más adelantada técnica. 


Alteraciones en los conceptos estratégicos. 


El valor de un país o de un lugar determina- 
do,'en orden a la estrategia, está determinado por 
factores como éstos: 


1.2 Importancia industrial, económica y demo- 
gráfica; esto es, su riqueza., 

2. Situación con respecto al tráfico mundial, 
terrestre, marítimo y aéreo. 

3. Importancia de sus Ejércitos de Tierra 
Mar y Aire; su preparación y espíritu bélico. 

y esp 

4.2 Extensión territorial, climatología, virtu- 
des de raza. 

5.2 Política internacional, 


La actuación del Arma aérea en la segunda gue- 
rra mundial ha variado notablemente los con- 
ceptos que anteriormente se tenían sobre la gue- 
rra. A grandes rasgos y de modo esquemático son 
los siguientes: 


1* La guerra moderna, con el empleo de la 
Aviación como arma de combate principal, ha en- 
sanchado los teatros de operaciones de tal modo 
que se rebasa ya el límite de una nación y se ex- 
tiende a los Continentes. La guerra entre Conti- 
nentes será la guerra del porvenir. 


2 La guerra aérea será la forma principal 
de combatir en el futuro. Los Ejércitos de Mar 
y Tierra subsistirán todavía por cierto tiempo, con su 
organización y forma de combatir actual; pero 
no está lejano el día en que su transformación se 
verificará. Serán entonces colaboradores impor- 
tantes del Ejército del Aire, pero sin ningún gé- 
nero de predominio, como hasta ahora. 


3.2 Quien posea el dominio aéreo indiscutible 
o anule el del contrario será el que obtenga la 
victoria. Este dominio del espacio exige previa- 
mente una técnica aeronáutica avanzada; una 
posición geográfica conveniente y posiciones in- 
sulares o paises amigos que faciliten el desplie- 
gue de las fuerzas aéreas; por último, el mayor 
progreso en la técnica industrial en todas sus, 
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ramas, de acuerdo con las características racia- 
les y las riquezas en materias básicas para, la 
guerra. 


Es decir, que si hasta el presente han ganado 
las guerras aquella nación o grupo de naciones 
que consiguieron el pleno dominio y disfrute, por 
tanto, de sus comunicaciones marítimas y terres- 
tres, en lo sucesivo obtendrán la victoria las que 
consigan el dominio del tráfico aéreo propio, im- 
pidiendo el del bando contrario. En definitiva, la 
guerra será sólo un problema de comunicaciones 
aéreas; conseguir mantener intactas las rutas 
aéreas propias de abastecimiento, perturbando o 

. impidiendo las del enemigo. La Historia militar 
o naval no es más que una prolongada lección 
sobre comunicaciones, que todavía no ha perdi- 
do actualidad. 


Las guerras médicas o las púnicas, en la Edad 
Antigua; la lucha contra el Islamismo, en las 
Media y Moderna; la guerra rusojaponesa, la pri- 
mera y segunda guerras mundiales, en la Contem- 
poránea, no han sido más que luchas cuyos prin- 
<ipales objetivos fueron el asegurar las comuni- 
caciones vitales, destruyendo las del contrario. 


La posesión indiscutible de las rutas maríti- 
mas entre América y sus aliados europeos o 
asiáticos, la unión de Inglaterra con sus posesio- 
nes ultramarinas, fueron los pilares básicos en 
que se cimentó la victoria actual de las Naciones 
Unidas. Pero esta unión intercontinental de las 
comunicaciones no se logró sólo por la fortaleza 
naval de los anglosajones, muy superior en nú- 
mero y calidad a la de sus adversarios, recono- 
ciendo que el empleo de sus flotas de combate 
fué acertado y de gran valor durante toda la 
guerra. 


Sus Marinas de Guerra serían impotentes para 
proteger el tráfico marítimo si no se hubiese con- 
seguido de manera efectiva el dominio aéreo so- 
bre los océanos, pues por medio de la aviación 
de defensa costera y de la antisubamarina llegó 
a ser anulada la actuación de los sumergibles, que 
tan peligrosa llegó a ser para Inglaterra en los 
primeros años de la guerra; por medio de la avia- 
ción embarcada o la despegada de bases terres- 
tres, el Atlántico Norte, el Mediterráneo y el in- 
menso Pacífico no cesaron nunca de ser surca- 
dos por inmensos convoyes, a pesar de las pér- 
didas elevadas sufridas por causa de la aviación 
enemiga en diversas fases de la lucha. Las flotas 
por sí solas no hubiesen podido resolver estos pro- 
blemas, reducidas sus posibilidades de actuación a 
mantener sólo el dominio en la superficie y obli- 
gadas, además, en la mayor parte de la contienda, 
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a tener que abandonar sus bases de aprovisiona- 
miento, alejándose ante la presión aérea enemi- 
ga a sus bases más lejanas en los diversos tea- 
tros de operaciones, ] 


Ideas y opiniones ya realidades. 


El poder naval ha sido relegado a un lugar se- 
cundario, sin que el cetro de Neptuno pueda vol- 
ver en lo sucesivo a ser lo que hasta hace poco 
ha sido. Quizá el antiguo marino y aviador Se- 
verski vaya demasiado lejos en sus afirmaciones, 
tan rotundas como convincentes para un aviador 
puro, al decir en su libro “Intervención del po- 
der aéreo en la victoria” que el poder aéreo por 
sí solo bastaría para ganar la guerra recién ter- 
minada, negando carácter resolutivo a la acción 
del Ejército de Tierra y Mar, solos o combinados. 
En algunos periodos de la guerra, en ciertas cam- 
pañas en que la actuación del Arma aérea fué 
decisiva, apoya él su argumentación; tales, por 
ejemplo, las conquistas de Creta y Noruega, el 
ataque a Pearl Harbour o la caída de Singapur. 


Pero es que Severski opinaba pensando más 
en el porvenir que al enfrentarse con el presente; 
así, el decir “que la primera y decisiva zona de 
batalla en un conflicto moderno no sería ni en 
la Tierra ni en el Mar, sino en el Cielo”, es ya 
cosa axiomática para todas las conciencias en la 
hora presente; pero sonó a herejía cuando fué 
formulada. 


Dohuet, antes que él, sostenía esa teoría, pero 
era sólo la visión genial de un iluminado; la teo- 
ría poder ser verdad, pero estaba a falta de ser 
contrastada, Con Severski la teoría fué ya una 
realidad. Pero ambos no acertaron, en cambio, 
plenamente cuando aseguraban que los otros 
Ejércitos—Mar y Tierra—eran innecesarios o que, 


-de utilizarse, serían meros colaboradores o auxi- 


liares simplemente del Ejército del Aire. Esto, 
en cambio, tendrá que suceder en la próxima gue- 
rra, si algún día se produce; y tanto más cuanto 
más tarde en verificarse. 


El radio de acción del Arma aérea está aumen- 
tando tan rápidamente que permitirá en un fu- 
turo inmediato—puede asegurarse que casi está 
logrado—convertir en una inmensa batalla el 
gran número de pequeñas batallas que se han 
librado hasta ahora para conseguir el dominio 
del aire en el mundo entero. El Atlántico en su 
totalidad y aun el inmenso Pacífico son ya un 
obstáculo pequeño para impedir la acción cons- 
tante sobre suó olas de la aviación de gran auto- 
nomía. Desde las costas de estos océanos podrán 
partir en todas direcciones las masas de aparatos 
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atacantes, bombardeando con eficacia y resolu- 
ción los objetivos de la orilla opuesta y regresan- 
do al punto de partida, sin necesidad de bases in- 
termedias de aprovisionamiento. La aviación des- 
tacada en los archipiélagos o pequeños países del 
recorrido servirá para reforzar esta actuación en 
masa de la fuerza atacante o para interceptarla, 
según sea su intervención en el conflicto. 


No habrá en el Globo nación alguna, capital 
importante o centro industrial que pueda consi- 
derarse inmune al castigo que venga por vía aé- 
rea. Esto lleva consigo de la mano el discriminar 
previamente cuáles son los puntos neurálgicos que 
hay que proteger a toda costa, y cuáles los que 
hay que abandonar a su suerte; pues defenderlos 
a todos conjuntamente es cosa imposible: Cada 
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y 
nación en su propio pais tiene que hacer ese estu- 
dio preliminar; cada grupo de naciones o de con- 
tinentes empeñados en la lucha tiene que hacer 
cosa parecida. Quienes consigan conservar bajo 
su control en la redondez de la Tierra estos pun- 
tos vitales, aéreamente considerados, serán quie- 
nes obtengan la victoria final, 


Las tres grandes naciones aéreas. 


Dos grandes naciones continentales, Rusia y los 
Estados Unidos, y un inmenso Imperio, el britá- 
nico, son en el momento actual los únicos países 
que reúnen por sí solos las condiciones mejores en 
el aspecto de la preparación para la lucha aérea, 
con ventaja clara para los dos primeros. Su enor- 
me extensión, la inmensa posibilidad de concen- 
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No habrá en Europa nación alguna, capital importante o centro industrial que pueda considerarse inmune 
ES al ataque por vía aérea... 
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tración en recursos y materias primas, la elevada 
demografía en constante aumento, su proximidad 


y preponderancia sobre otras tierras y lugares es-* 


tratégicos en su mismo Continente, les facilita 
enormes ventajas sobre el desperdigado Imperio 
inglés, tan dificil de enlazar y más aún de defen- 
der desde la lejana metrópoli, 


En el aspecto defensivo, la inmensidad del es- 
pacio ruso, su climatología dura o rigurosa, la 
concentración de la población y de sus industrias 
en el interior del vasta pais, su escasa densidad 
de comunicaciones terrestres, convierten a la na- 
ción en una enorme fortaleza interior, muy poco 
vulnerable a la acción de una aviación enemiga 
por poderosa que ésta sea. En el aspecto ofensi- 
vo, por las mismas razones anteriores, además de 
su proximidad a los lugares más vitales de Euro- 
pa, Asia y Africa, su peligrosidad es manifiesta. 

En Europa, sobre todo, ocupa una posición pri- 
vilegiada, dominando por el peso de la ocupación 
de sus ejércitos, o bien por la comunidad de sus 
ideas politicas, más de la mitad de este Conti- 
nente. Su indiscutible dominio sobre los mares 
Negro y Báltico le permitirán en un futuro pró- 
ximo la ansiada salida a dos mares de tráfico in- 
tenso: Mediterráneo y mar del Norte, 


Los estrechos, que permiten la comunicación de 
aquellos mares cerrados con los dos últimos, aún 
permanecen en otras manos que intentan rete- 
nerlos. Pero será en vano. Los Dardanelos y el 
Skagerrat tendrán que caer bajo su dominio, o, 
por lo menos, bajo su exclusiva influencia, por- 
que así lo logrará el poder aéreo ruso. No nece- 
sitará utilizar la fuerza de su Marina de Guerra, 
por cierto todavia de escaso valor. Le bastará con 
la sola presión de sus aviones de combate volan- 
do sobre esos lugares estratégicos en el momen- 
to politico internacional que le sea más conve- 
niente. E ' 


Su penetración en las tierras llanas del norte 
y centro de Europa amenaza por igual, desde su 
posición central, no sólo el Occidente europeo, 
sino también los paises situados al norte o al sur 
de Europa y los mares que los bañan. Desde las 
bases aéreas de su zona de ocupación en Alema- 


nia, toda Europa, el Mediterráneo Oriental y Oc- * 


cidental, gran parte del Atlántico e incluso Islan- 
dia, con sus mares helados del círculo polar, caen 
dentro del radio de acción actual de sus aviones 
de bombardeo. Este dominio aéreo se acentúa aún 
más en la zona del Mediterráneo Oriental, pues 
desde las bases metropolitanas del mar Negro o 
desde las caucásicas, sus aparatos de guerra pue- 
den alcanzar, sin tener enfrente aviación enemiga 
de alguna consideración, todo el Próximo Orien- 
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te, el Irán, la mayor parte de la Península Arábi- 
ga y el mar Rojo y el Golfo Pérsico. 


Contra esta privilegiada situación en el aspecto 
aeronáutico, no hay más fuerza efectiva que se le 
pueda oponer que la que la Gran Bretaña dispon- 
ga en este verdadero avispero de pequeñas nacio- 
nalidades sin fuerza militar ni aérea, pero de tan- 
ta importancia estratégica para la conservación 
de su Imperio. En esta zona se encuentran luga- 
res tan “vitales” para aquella nación como el Ca- 
nal de Suez, los pozos petrolíferos del Irak e Irán 
y las rutas terrestres, marítimas y aéreas a la 
India y al Cabo. No será sin disputa enconada 
como habrá que resolver este problema estraté- 
gico, que puede presentarse en cualquier momen- 
to. Su planteamiento político está en estos mo- 
mentos en su punto álgido, con motivo de las ape- 
tencias rusas sobre Turquía y los Dardanelos, 


En la devastada Europa actual, sólo una nación 
—la Gran Bretaña—es lo suficientemente fuerte 
para-ser considerada gran potencia en el aspecto 
militar. País insular de gran tradición naval, fun- 
damentó su poderío en la posesión de una Flota 
de Guerra mayor que la de cualquiera otra na- 
ción o grupo de naciones que pudieran oponér- 
sele; su hábil diplomacia trabajó con tanto acier- 
to que, siempre, en los tiempos modernos, consi- 
guió para su Flota colocarla en condiciones tales 
de superioridad que 'ni una guerra fué perdida por 
el pais, a pesar de haber intervenido en todas ellas 
bien como combatiente o como árbitro indis- 
cutible. Ello le produjo la posesión del más 
vasto Imperio de la Historia, desperdigado fí- 
sicamente por todos los Continentes y todos 
los mares; pero tan unido espiritualmente a la 
metrópoli, tan enlazado con ella por sistemas 
de comunicaciones rápidas y bien atendidas, 
que hace del Imperio inglés, a pesar de su enor- 
me extensión y la variedad de razas, algo tan 
sólido y compacto que causa asombro su super- 
vivencia. Y no le faltaron ocasiones para poner a 
prueba esta solidez en periodos bien difíciles de 
las dos últimas guerras mundiales. 


Sin embargo, esta supervivencia del Imperio ín- 
glés ya no podrá fundarla en el futuro en el poder 
de su Marina de Guerra, por dos poderosas ra- 
zones: 


Primera. Porque su Flota ya no es la más po- 
derosa del mundo; pues la de los Estados L'a:dos 
le supera notablemente en tonelaje, número de 
unidades de línea y de todas clases, y, sobre trdo, 
en portaviones. 


Segunda, Porque ya no es el poder naval el 
que ejercerá en lo sucesivo el dominio de lcs ma- 
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res, que integramente pasará al Árma aérea. Las 
rutas de abastecimiento de Inglaterra, en viveres, 
gasolina y otras materias primas, tendrán que ser 
abastecidas por mar y por el aire. Tanto en un 
caso como en otro, necesita tener limpios de ad- 
versarios los accesos a las islas; esto sólo ¡podrá 
lograrse si en su territorio dispone de las fuerzas 
aéreas suficientes para conservar sobre esos acce- 
sos el dominio del aire absoluto. 


No olvidemos, por otro lado, que la pequeñez 
de las islas, su densa concentración humana e in- 
dustrial, su proximidad al Continente, hacen a ese 
pais sumamente vulnerable al ataque aéreo e in- 
cluso al ataque, desde las vecinas costas del otro 
lado del Canal, por los fuegos del nuevo arma- 
mento moderno. Los disparos de. las bombas vo- 
lantes alemanas hubiesen tenido otro resultados 
más efectivos si se hubiesen empleado en los co- 
mienzos de la guerra y no al final de la misma, 
cuando Alemania estaba ya condenada a la de- 
rrota. Es posible que de utilizarse ese armamento 
en el año 1940 otros bien distintos hubiesen sido 
los resultados del reembarque de Dunquerque, 
como los de la conocida por “Batalla de Inglate- 
rra”. ¿No podría haber sido entonces invadida la 
isla con relativa facilidad ? 


Inglaterra, hoy en dia, necesita más que cual- 
quier otra nación ser una verdadera potencia aé- 
rea, pues no sólo la protección de sus islas, sino 
más bien la protección de su abastecimiento del 
exterior, tiene que ser asegurado por poderosas 
fuerzas aéreas estacionadas a lo largo de sus 
líneas vitales de comunicación, que abarca el 
mundo casi entero, Esta situación especial en el 
orden de la estrategia tiene más inconvenientes 
que ventajas, ya que en muchos lugares a la vez 
pueden ser cortadas tan extensas líneas de comu- 
nicaciones, si es otra potencia poderosa en el aire 
la que sea su enemiga. 


Esta debilidad inglesa le exigirá mantener una 


política de transacción con muchos países más 
débiles que puedan servirle de puntos de apoyo a 
lo largo de sus rutas y bases logísticas para Ope- 
raciones de envergadura. Su política de guerra 
tiene que variar, adoptando a la Aviación como si 
fuese la columna vertebral en que se apoya tan 
descomunal cuerpo como es su Imperio. 


Que esto está en vías de realizarse lo prueban 
varios hechos que creemos significativos, dada la 
importancia de la tradición inglesa en su fe por 
el poder naval: 1. La importancia que en el país 
ha tomado todo cuanto a su Aviación civil en el 
aspecto de transporte o comunicaciones 3e refie- 
re. 2. La constitución de sus líneas aéreas a base 
de poderosas Compañías que, controladas por el 
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Estado, están abundantemente dotadas de capital, 
aviones modernos de gran radio de acción y capa- 
cidad de transporte, así como de ultramodernas 
bases de apoyo. 3. La autonomía de la R. A. F., 
constituyendo un cuerpo prestigioso, bien man- 
dado, de grandes disponibilidades monetarias, nu- 
merosas unidades muy entrenadas, con material 
modernisimo y con una doctrina de empleo que 
sufrió alternativas en la pasada contienda, pero 
que llegó a ser casi perfecta. 4. En el actual Par- 
lamento británico hay cuarenta y dos miembros 
con experiencia de guerra aérea, bien por haber 
sido combatientes con la R. A. F. o por los ser- 
vicios prestados en la Aviación civil o en la de 
guerra, en cometidos auxiliares o técnicos. Cono- 
cida es de todos la influencia grande de los Co- 
munes en la política general, y bien se comprende 
la que ejercerán estos diputados en la Cámara por 
su elevado número. 5. En la concesión de mer- 
cedes regias con motivo de la entrada del año 1946, 
el Jefe del Estado Mayor de la R. A, F., sir Char- 
les Portal, fué de todos los altos jefes militares 
el que obtuvo más preciadas condecoraciones y 
mercedes. Sería debido, sin duda, no sólo: a sus 
altas prendas personales, sino más bien como re- 
conocimiento a la actuación de las fuerzas a sus 
ordenes en el logro de la victoria. 


Otra poderosa nación, los Estados Unidos de 
América, sale de la última guerra mundial enor- 
memente fortalecida en su aspecto militar. Su 
poderio económico incontrastable, sus riquezas 
en productos industriales o en materias primas 
inagotables, su inmejorable situación estratégica 
con respecto a otros paises y bañada por los dos 
mares de más intenso tráfico, la capacitan plena- 
mente para ser la rectora del mundo durante si- 
glos futuros. Solamente una conmoción geológica 
o la unión de los demás países de la Tierra en 
contra de ella, podrán conmover en sus cimien- 
tos a la más poderosa organización estatal del 
mundo actual. Esto no obstante, existen circuns- 
tancias imprevisibles, difíciles de valorar en toda 
su magnitud, que la obligan a mantener una acti- 
tud vigilante, conservando un aparato militar im- 
ponente por su número y calidad. 


En primer lugar es debido al estado de confu- 
sión reinante como resultado de la pasada con- 
tienda. En los espíritus no reina la paz, y mientras 
ésta no se afiance no habrá país que voluntaria- 
mente se preste a perder un adarme de su fuerza. 
En segundo lugar, porque de igual modo que el 
héroe mitológico, .todo país tiene, lo mismo que 
aquél, un punto vulnerable; unas veces será el 
“talón” y otras el mismo corazón el órgano que 
pueda ser atacado y también paralizado, 
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Este órgano vulnerable en los Estados Unidos 
es su potente industria, establecida allí donde la 
Naturaleza ha colocado sus fuentes de producción 
principales, esto es, el hierro, el carbón, el petró- 
leo. Esta industria formidable no se encuentra 
muy en el interior del pais, casi todo él agricul- 
tor, sino que se halla relativamente próxima a 
las costas; es decir, que puede ser atacada con 
facilidad por masas de aviones enemigos proce- 
dentes del mar o de las costas de enfrente, tanto 
europeas como asiáticas. 


El mismo ataque puede ser desencadenado tam- 
bién por los nuevos armamentos de alcances enor- 
mes, capaces de salvar los miles de kilómetros 
que separan a América de las costas occidentales 
de Europa, de las frías estepas dela Siberia, o de 
las tierras heladas del Cifculo Polar Artico. Es 
decir, que el ataque aéreo propiamente dicho, o 
el ataque que tenga por camino el espacio infi- 
nito del aire, es cosa no imposible, sino más bien 
de fácil realización. " 


Esta es la razón por la cual no sólo conservan 
su potencialidad, adquirida durante la pasada 
guerra, sino que se aprestan a aumentarla, rete- 
niendo en sus manos cuantas bases militares—las 
aéreas principalmente—les fueron 'cedidas:o con- 
quistaron por las armas durante ese tiempo. Sus 
programas de construcción de material moderno 
es cierto que no han sufrido aumento, la guerra 
ya terminada; pero las masas de dinero dedicadas 
a ese menester siguen siendo impresionantes. 


Ello faculta a Norteamérica para ser en lo suce- 
sivo la primera potencia mundial, pues poseyendo 
el control absoluto del Pacifico y del mar Caribe, 
teniendo a su disposición bases aéreas en todos los 
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Continentes, contando con la más fuerte economía 
y en posesión de cuantas materias primas son pre- 
cisas para la guerra, su primacía en el concierto 
mundial es indiscutible. Este enorme tinglado se 
encuentra respaldado por el más moderno, aun- 
que no más numeroso Ejército de Tierra, la más 
poderosa Marina de Guerra y las decenas de mi- 
llar de aviones de su Ejército del Aire, más los 
que puede construir en el espacio de días, con sólo 
ordenar que sea su Aviación de guerra moviliza- 


”T 0 » z 
da. Número y calidad de aviones que, por ahora, 


nadie en el mundo puede sobrepasar, por ser en 
aquel país donde la supremacia en la construcción 
aeronáutica es de todos admitida. 


Repartido el mundo en tres grandes zonas de 
influencia, que corresponden a las naciones ante- 
dichas, parece que nada queda por hacer a aque- 
llas otras más modestas que, como España, aún 
siguen figurando dentro del concierto mundial 
como naciones soberanas e independientes. Y esto 
no es así por dos razones: primera, porque toda- 
vía no puede prescindirse de aquellos países que 
por su historia, tradición y cultura tienen peso 
especifico propio, y segunda, porque por encima 
de cuantas consideraciones se hagan en el terreno 
militar, en el aspecto de la: fuerza, aún subsiste 
otra importante, que es la situación geográfica 
particular dentro del cuadro general de las na- 
ciones. 


Estas dos razones valoran de tal modo a la 
Península Ibérica que bien podemos decir se le 
presenta por mucho tiempo una halagieña pers- 
pectiva. En otros articulos intentaremos hacer 
un estudio, que, no por sabido, carezca de interés 
nacional. 
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Estudio de los Sistemas “Radar” en sus Diversas 
- Aplicaciones 


Hace escasamente tres meses que empezaron a te- 
nerse las primeras noticias sobre el empleo, hasta en- 
tonces secreto, del sistema Radar por los aliados, asi- 
mismo conocido por los alemanes, aunque con infe- 
riorlidad en su rendimiento por las distintas propie- 
dades de la longitud de onda utilizada; y desde en- 
tonces ningún medio de difusión ha silenciado tan 
magna conquista en el campo de la navegación, en tor 
dos sus aspectos, ni en el de la revolución consegui. 
da en los métodos de combatir de la pluralidad de las 
armas, que aumentan su eficiencia, fruto de la apli- 
cación de estos descubrimientos, hasta un grado en 
que resultan anticuados la absoluta tatalidad de los 
Artes Miitarés hasta ahora tenidos por clásicos. 


Mas, sin embargo, han adolecido estos informes 
hasta ahora publicados, que raramente se han ajusta- 
do a una matelia concreta, de falta de extensión, de 


tiempo y fuentes para contrastar sus verdaderas po-. 


sibilidades, que las más de las veces han hecho reba- 
sar la realidad más optimista, no cbstante ser óptimos 
los resultados obtenidos y de tan general aplicación, 
como más adelante veremos. 


Es natural, porque para la prensa diaria, para la 
ligera vevista de divulgación, únicamente interesa la 
actualidad, la revolución que en determinado aspecto 
entrañen sus posibilidades, la aplicación en la post 
guerra y su repercusión social, sacrificando a ello la 
austeridad en el juicio que les merzzca su conocimien- 
to, y la concisión con que adivinan sus posibilidades, 
que por regla general resultan grandemente merma- 
das cuando, desconociendo o por lo menos no Justi- 
preciando esta actualidad, nos ocupamos de estos te- 
mas, tiatando, aliados del tiempo, de extraer la ver- 
dad y realidad de las noticias ya sedimentadas. 


Tan extremado juicio no disminuye la importancia 
de su aplicación, en muchos casos no'coadyuvantes, 
sino decisivos en el curso de la guerra pasada, como 
registraremos en el presente trabajo, que repercutie- 
ron en el rendimiento de determinadas máquinas gue- 
rreras, cuyo silencio e inactividad en ciertos períodos 
ahora enccntramos justificado: 
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El vocablo “radar” se corresponde con las inicia- 
las de las palabras “radio detección :nd ranging”, que 
no es sino detección y determinación de distancias por 
radio, sin más limitación que el alcance de este dis- 
positivo, dependiente de la longitud de onda emplea- 
da, que realiza sus funciones en toda clase de tiempo 
y circunstancias, haciéndose inapreciable en la nave- 
gación de noche, niebla y con toda clase de agentes 
atmosféricos y en un innúmero de aplicaciones gue- 
rreras que sucesivamente iremos enumerando; cual- 
quiera de los cuales basta a justificar el papel impor- 
tantisimo que en la guerra recién acabada tuvo. 


Para proceder con orden vamos a empezar con la 
primera aplicación guerrera que el radar tuvo en In- 
glaterra después de numerosas experiencias. Á poco 
de estallar la segunda guerra mundial, la preponde- 
rancia aérea alemana, que se hizo más sensible des- 
pués de Dunquerque, se vió sensiblemente afectada por 
el rendimiento de los menos numerosos cazas aliados, 
que, combatiendo en condiciones más ventajosas, ter- 
minaron con las incursiones diurnas primero, y noc- 
turnas más tarde, convirtiendo aquéllas de permanen- 
tes en espcrádicas. 


Son dos los factores, ambos esenciales en una ope- 
ración: la masa y sorpresa de empleo, que raramente 
se utilizaron con éxito contra los aliados, al no per- 
mitirlo las bases radar G. C. 1, (de- regulación terres- 
tre e interceptación), que registrando en sy pantalla 
radar los aparatos propios y enemigos, diferenciados 
por una señal u onda especial emitida por aquél, los 
dirigía por radiotalefonía para, aprovechándose de 
cualquier ventaja de posición o numéiica, intertep- 
tarlos. En las estaciones, por consiguiente, se tenia el 
control de las maniobras realizadas por los aviones 
enemigos, que aunque cambiaran de rumbo, sizmpre 
estaban sometidos a la acción aliada, anticipándose a 
los mismos, 


Tres tipos de estaciones o bases existían entonces 
en servicio, cada una de las cuales *+xploraba un de- 
terminado sector: en tanto una irradiaba energía de 
alta frecuencia, descubriendo aviones que volaban al- 
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tos, merced al punto brillante que aparzce en la pan- 
talla de rayos catódicos cuando la energía irradiada 
es reflejada y captada al incidir sobre el blanco; las 
otras dos eran rayos giratorios que, explorando sec- 
tcres de menor ángulo de situación, delataban los avio- 
nes que volaban bajos, la una, y era más a propósito 
para vuelo rasante y barcos'la otra. 


Tenemos así unas cuantas observaciones, realizadas 
en las pantallas fluorescentes de rayos catódicos, para 
cuyo mayor fruto no son retenidas por los operadores 
radar, sino que pasando a un gabinete de filtración, 
que es donde se estudia y contrasta el movimiento 
enemigo, se está en condiciones de decidir «en las sa- 
las de operaciones, receptoras de todos los datos, qué 
medio propio: aviación, antiaeronáutica, etc., ha de 
entrar en acción. ' 


Por ello las “alarmas”, tan pródigas en nuestra 
guerra de liberación por los cada vez más limitados 
medios ópticos y acústicos para ser detectado un 
avión, dada la creciente velocidad de éste, perdieron 
su razón de ser al nacer el radar, que no permitirá 
en lo sucesivo la sorpresa de la propia aviación y ar- 
tillería antiaérza. 


Y hasta aquí no hemos hablado sino de detección, 
es decir, de un radiolocalizador; mas menguado sería 
su valor si en el continuo progreso y aplicación ulte- 
rior—de ésta, no diremos arma; le cuadra mejor, me- 
dio d2 protección para determinar y localizar con pre- 
cisión en el espacio los aparatos enemigos—no tuvie- 
s2 otros empleos específicos, que ciertamente han al- 
terado profundamente los principios clásicos de com- 
batir en la trerra, en el mar y en el aire; tal es su ge- 
neralidad de' empleo. 


En los ataques aerc-torpederos, en una lucha naval, 
ni siquiera es un factor apreciable la posición del sol 
favorable; los buques y aviones provistos de radar 
pueden localizar y d2terminar los datos de tiro corres- 
pondientes a una formación enemiga, llegándola a 
hundir incluso sin que ningún tripulante de la misma 
se haya apercibido. 


La navegación cerrada durante la noche con niebla 
densa, lo mismo en alta mar que en la proximidad de 
la costa, tampoco ofrece dificultad alguna, merced a la 
proyección en la pantalla de rayos catódicos de la po- 
sición relativa de los objetos en un amplio sector ba- 
tido por los rayos radar. 


Por este procedimiento podía ccenoczr el jefe de un 
ecnvoy la situación exacta de sus naves, evitando que 
por error de navegación o avería durante la noche se 
distanciasen del mismo barcos que serían presa de los 
submarinos. 


Y ya que hablamos de submarinos, tampoco es a: 
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éstos factible salir a la superficie durante la noche 
a cargar sus baterías sin grave riesgo de ser destruí- 
dos por el eco del rayo radar delatando su presencia. 


Todavía hay más: antes de que existiera el radar, 
dos dificultades de gran volumen se oponían al des- 
arrollo de las misiones de bombardeo estratégico, tan 
vitales para el acortamiento d2 la guerra: las adversas 
condiciones meteorológicas que reinaban en las bases 
de partida, y equivalentes sobre el objetivo. No es que 
hayan sido totalmente vencidas; mas sí han sido ami- 
noradas las correspondientes a las bases de partida y 
aterrizaje, y no es ahora un obstáculo e lobjetivo cu- 
bierto, dado que el sistema radar, al identificar el te- 
rreno sobre «2] cual vuela, localiza asimismo los obje- 
tivos señalados, realizándose la puntería de bombar- 
deo en análogas condiciones al mismo perfectamente 
visible e identificable, 


Y no es esto sólo, sino que en esas largas incursio- 
nes, la navegación, tanto aérea como maritima, se rea- 
liza sin grandes dificultades, con errores de pocas de- 
cenas de metros, merced a las marcacicnes correspon- 
dientes a dos puntos fijos que, lanzando señales si- 
multáneamente, entrañan una diferencia de tiempo 
entre la recepción de ambas, de acuerdo con la des- 


igual distancia del medio receptor a dichas emisoras: 


Es lo que se conoce con el nombre de Gee, que 
oportunamente estudiaremos, 


Después de tan variado empleo, en tan heterogéneos 
medios, fácilmente vendremos en consecuencia de que 
lo que se conoce con el nombre radar no es un dispo- 
sitivo determinado y de específico emplzo, sino que 
existe un principio básico común a todos ellcs—el de 
la energía eléctrica reflejada—, que se ha traducido 
unas veces en un modzsto: conjunto a bordo de un 
caza nocturno con su pantalla visible para detectar 
aviones, en un conjunto algo más pesado y complica- 
de, alojado en un bombardero, para exploración y de- 
tección de barcos de superficie, o la forma más varia- 
da de centrales con colosales antenas, que lo mismo 
constituyen una dirección de tiro asentada en tierra, 
que se trata de estructuras ligeras a bordo de los bar- 
cos. No obstante esta variedad de-forma, una vez que 
sa entiende el principio básico se comprende todo el 
complejo sistema radar. 


Radar es, por consiguiente, la aplicación de los prin- 
cipios básicos de radio: el problema general de deter- 
minación de distancias a un objetivo, que con deter- 
minadas ondas reflejará «energía de frecuencia muy 
alta, captada por una estación exploradora que la emi- 
te. Para ello ncs basta conocer la velocidad constante 
de la onda exploradora y su onda o eco reflejo, igual 
a la de la luz, y algún dispositivo que nos permita me- 
dir el tiempo que la onda tarde en alcanzar el obje- 
to y regresar al receptor, En este caso, ecnocidos la 
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velocidad y el tiempo, se conocerá el espacio o distan- 
ciz a que estamos separados del medio reflejante. 


La determinación de este tiempo, cuyo valor nos ha 
de dar el de la distancia, se realiza de dos formas, da- 
das a conocer por los aliados. Una de «ellas está fun- 
dada en el efecto Doppler, es decir, en el cambio de 
frecuencia o desplazamiento de fase de la cnda emi- 
tida cuando es interferida por la onda reflejada; esto 
es lo que observaron Taylor y Young en 1922, cuan- 
do realizaban experimentos sobre un barco anclado, 
dando origen a un informe, presentado en el Minis- 
terio de Marina, diciendo que los destructores podían 
apercibirse del paso de buques enemigos, 


Tan importante fué esta consideración, que se pro- 
siguieron los estudios, confirmando que también un 
avión podía reflejar energía de las ondas extracortas 
entonces utilizadas, de indudable interés en aquella épo- 
ca de 1930, en que se vislumbraba un auge extraordina- 
rio del poder aéreo; mas en aquellas precursoras ex- 
periencias el receptor y el emisor habían de estar dis- 
tantes, realizándose la interferencia por las ondas di- 
rectas emisor-receptor y las reflejadas desde el avión. 


Indudablementé, no podía prosperar esto en Mari- 
na, carente de una regular separación o base, par lo 
que fueron encomendados los experimentos al Ejér- 
cito de Tierra, que hizo factible la detección mediante 
un solo conjunto en un único lugar. 


A. partir de entonces, la detección por rayos infra- 
rojos, aprovechando el calor radiante de las chime- 
neas de los barcos, motores de los aviones, etc., que 
sustituiría a los antiguos fono!ocalizadores, fué aban- 
donada para abrir amplio campo a las posibilidades de 
la radio-detección mediante micro-ondas, que si un 
día fueron de escaso resultado por la: poca potencia de 
las oscilaciones generadas y de alcance limitado, aho- 
ra, con la válvula de vacio “magnetrón” para longi- 
tudes de onda de sólo milímetros y potencias de cen- 
tenares de vatios, alcanza de 100 a 200 kilómetros de 
distancia con la nitidez y perfección que las ondas de 
cortísima longitud tienen sobre las de mayor longi- 
tud de onda, que sabemos se reflejan mucho peor. 


De este modo, los primeros equipos radar a bordo 
de los aviones, provistos de válvulas termoiónicas co- 
rrientes, con potencia suficiente para una antena de 
haz poco definido, fueron sustituidos por válvulas 
magnetrón, que, produciendo potencias centenares de 
veces superiores, utilizaban tamaños de antenas tan 
pequeñas como lo exigiese la definición del haz, que 
no es atra cosa que la finalidad de distinguir separa- 
damente los ecos provinentes de dos objetivos muy 
próximos y a la misma distancia del equipo radar. 
Para una dimensión dada de antena, el haz se hace 
cáda vez más nítido a medida que disminuye la longi- 
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tud de onda, condición que llena la válvula magne- 
trón, permitiendo una mayor finura en los detalles y 
fidelidad en la reproducción del cuadro del terreno. 


La segunda forma de determinar el tiempo se fun- 
da en la modulación de oscilaciones o pulsaciones de 
cortísima duración por el transmisor a veces de una 
millonésima de segundo, lanzándolas al espacio me- 
diante una antena directriz. Después de esta pulsa- 
ción de altísima frecuencia, el emisor se desconecta 
de la antena, aguardando unas milésimas de segun- 
do, hasta lanzar otra nueva pulsación. 


En este breve tiempo de silencio del emisor fun- 
ciona el receptor mediante la antena exploradora de 





Fig Y 


Esquema indicador de localización: con sistema 
radar, 


onda, como hemos dicho, dirigida común a los dos, 
y las señales que recibe no son otras que los ecos o 
reflejos de las potentes pulsaciones antes emitidas. Se 
comprende que los ecos de los ohjetos cercanos regre- 
sarán pronto; los más alejados tardarán mas, y el 
tiempo que media entre la modulación de la pulsación 
y la recepción de su eco medirá la distancia al obje- 
to. Hasta aquí todo se explica bien; compre: demos 
perfectamente que la medida dul tiempo para una 
velocidad constante entrañe la distancia. Pero ¿cómo 
medimos el tiempo? ¿Y cómo se traduce en «istan- 
cia? Sabemos que el último tipo de emisor radar lan- 
za una pulsación de una millonésima de segundo de 
duración, y que la velocidad de las ondas micromé- 
tricas, como la de la luz, es de 300.000 kms/s. 


Si suponemos (figura 1) que sobre un avión Á que 
vuela a 15.000 metros inciden las pulsaciones emiti- 
das por la antena exploradora O, como dichas ondas 
se desplazan a la velocidad de 3000.000.000 de metros 


Número 63 


por segundo, es decir, a 300 metros ¡por cada micro- 
segundo, en recorrer el espacio O A = 15.000 me- 
15.000 

300 
naturalmente, han de ser incrementados en los 50 del 
trayecta de vuelta o reflejo; es decir, que desde el 
instante en que se produce el tren de ondas hasta que 
se acusa en el receptor su eco, han transcurrido 
100 microsegundos. Y, como sabemos, éste es un tiem- 
po demasiado pequeño para poderlo medir y apre- 
ciar. Dicha medida base del radar se ha conseguido 
merced a una parte muy importante de este sistema ; el 
indicador, constituído por uno o más tubos de rayos 
catódicos (tubos de Braunn) (figura.2), que tienen la 


tros tardará la onda = 50 microsegundos, que, 





Indicador dé tubos catódicos en el sistema radar. 


propiedad de que el flujo de electrones que naciendo 
en el origen de rayos catódicos 4, y propagándose en 
línea recta van a parar a la pantalla luminosa M, su- 
fren, por efecto del campo magnético creado por el 
eca, una deflexión o desviación proporcional al tiem- 
po, en este caso 100 microsegundos, ad en sentido 
horizontal, actuando dicho campo en los electrodos B, 
y una deflexión en a” en sentido vertical —V inverti- 
da—proporcional a la potencia de la onda captada. 
Cuanto más distante esté el objetivo, más tardará la 
onda en llegar a éste, y más, por tanto, será la des- 
viación ad. 

Si, por consiguiente, la base aa” la graduamos en 
metros o cualquiera otra unidad de medida, bastará 
ver en qué punto de la base se produce la Y invertida 
del eco, y leer directamente la distancia en dicho 
punto. 


Es decir, que la pantalla catódica en este modelo de 
radar, el más sencillo que se conoce, está graduada 
como indica la figura 3, en que vemos se correspon- 
den el tiempo en microsegundos y la distancia expre- 
sada en metros. Se objetará que siendo el desplaza- 
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miento de la Y invertida proporcional al tiempo, y 


éste doble por el regreso de la onda reflejada, de la 


15 


misma forma sería la distancia leída en el indicador. 


Ello se corrige verificando la pantalla para 
150" /microsegundos en el lugar de 300"/microse- 
gundos. 


En dicha figura 3 se ve la pantalla catódica barrida 
por la onda exploradora y las oscilaciones reflejas. 
Ambas oscilaciones iniciales y reflejas aparecerán como 
rayitas verticales. Supongamos que «el barrido en la 
pantalla de la oscilación es de 0,01 cm. por micro- 
segundo, y que se transmite, como antes hemos di- 
cho, una oscilación de un microsegundo. Esta tendrá 
0,01 cm. de ancho en la pantalla, y durante este tiem- 
po la onda exploradora habrá recorrido 300 metros 
desde el transmisor; si como antes hemos imaginado 
el blanco se encuentre a 15.000 metros, la oscilación 
llegará al blanco en el tiempo en que la onda que barre 
a X 0,01 = 0,5 cm,; 
pero además las ondas se desplazarán 0,3 cm. más antes 
de que las señales reflejas se reciban de vuelta, de ma- 
nera que el intervalo entre las V invertidas iniciales y 
reflejas será de 1 cm., correspondiente a 100 micro- 
segundos. Es decir, que como vemos en la figura 3, 
este intervalo leído en la escala de distancias nos m0s- 
trará que desde la estación exploradora al objetivo hay 
15.000 metros. 





la pantalla se haya trasladado 


15.000 


30.000 





fig 3 


* Escala de distancias y tiempos en la pantalla 
catódica, 5 
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Ya tenemos un primer dato, la distancia; pero no 
nos basta, es preciso conocer la dirección :n que se 
encuentra el objetivo; es decir, la orientación en ele- 
vación y azimút, o altura y rumbo. 


Se consigue por medio de la antena direccional del 
radar, enviando las pulsaciones en haz muy estrecho, 
como la luz.en los reflectores antiaéreos y faros ma- 
rítimos. Esta antena puede, mediante un dispositivo 
propio, girar en tanto se envían las pulsaciones, ob- 
teniéndose como en un radiogoniómetro cuando el 
rayo está dirigido bacia el objeto, la máxima fuerza re- 
ceptora que se acusa prácticamente mediante un golpe 
o señal acusada (lo que llaman los ingleses “pip”), que 
es una indicación del objetivo cuando la antena apun- 
ta al mismo. 





Fig.4 


Determinación de la altura de vuelos. 


De este modo (fig. 4) la marcación u crientación 
azimutal se puede ver directamente por comparación 
con el Norte verdadero o cualquier otra base elegida, 
de modo análogo a lo que hacemos con un fin pareci- 
do con una brújula de alidada. Y la altura de vue- 
lo 4 4", siendo A la proyección en el suelo del avión, 
y, por consiguiente, recto el ángulo en 4, será A 4'= 


= O A (distancia) X sen 0, factores ambos conocidos. 


De este modo tenemos la posición actual de un ob- 
- jetivo, que bien, simplementz, si es fijo, o, bien, me- 
diante la introducción de las variables de movimiento 
(como se predice la posición futura en el tiro antiaé- 
rec), podremos dirigir a aquél los cañones de defensa 
terrestre, naval y aérea en un caso, fijar el rumbo de 
un bombardero para llegar a su objetivo en otro, o 
dirigir un caza para la intercepción enemiga; tal es 
la universalidad de empleo del radar, cuyo estudio 
estamos realizando. Hasta aquí vemos que el radar 
nos determina orientación y distancia, pero ambas se- 
paradas; esta última por la pantalla catódica, y aqué- 
lla por la posición de la antena o haz dirigido; pero 
se ha progresado más: se pueden tener ambas deter- 
minaciones mediante unos tubos especiales, con un 
gratículo en la pantalla catódica, en que la onda re- 
fleja no origina una deflexión o V invertida, como 
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hemos visto antes, sino que se manifiesta por manchas 
brillantes cuya ubicación se consigue relacionándola 
con su escala de alcance y azimut. 


Es lo que se denomina “indicador” de posición por 
medio de un mapa “*P, P. 1.” (plan, position, indica- 
tor) (fig. 5). 

En este caso los ecos dibujan una especie de mapa 
en la pantalla de los tubos catódiccs, ya que las refle- 
xiones de los distintos objetos serán de distinta inten- 
sidad y naturaleza, según la conductibilidad o cons- 
tante dieléctrica de los obj=tos reflejantes, que se tra- 
ducen en otros tantos puntos más o menos lumino- 
sos, distanciados y orientados entre sí proporcional- 
mente a la realidad, siendo, por tanto, el efecto el de 
un mapa, es decir, algo parecido a la televisión, pero 
en que los objetos e imágenes no son reproducción 
fiel; esas gotas de luz no tienen la forma ni recuer- 
dan al objeto, pero hábilmente interpretados per un 
operador entrenado se pueden tomar como tales ma- 
pas. El primer aparato que fué provisto de dispositivo 
radar de este tipo, utilizado como “localizador de chb- 
jetivos”, fué un “Halifax”, después de haberse ex- 
perimentado antes en Blenheim. 


La denominación que se le dió fué “H2S”, estando 
constituído, como el radar corriente, por un conjun- 
to radiolocalizador provisto de un emisor, receptor, 
indicador y antena directriz. Esta antena puede ser muy 
variada; generalmente está construída por una serie de 
ellas dipolos (es decir, antenas igual a la mitad de la 
longitud de onda), adecuadamente espaciadas y en fase 
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Fig, 5. 
Mapa indicador de posición. 
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para concentrar la energía en una sola dirección, o bien 
siguiendo el principio de las proyectores luminosos 
lanzando la energía sobre un gran espejo parabóli- 
co (fig. 6) que no es fijo, sino que el conjunto está 
provisto de un movimiento giratorio uniforme—una 
rotación por segundo—, impreso por un motor eléc- 
trico. Es decir, que es enviado un haz de rayos que 
en un momento determinado explora (fig. 7) el seg- 
mento del terreno O 4, siendo O la proyección del 
avión y A el máximo alcance para esa altura H del 
haz explorador. Pero al cabo de un segundo, supo- 
niendo que el avión no haya sufrido desplazamiento, 
el segmento O 4 habrá realizado una rotación d2 360", 
es decir, una vuelta completa, siendo el resultado la 
exploración de todo el área del círculo NE— SO, 
cuyo centro está en la vertical del avión, y reflejando 
los objetos en dicho circulo existentes, intensidades 
dí energia dependiente de la naturaleza de los obje- 
tos scibre los cuales incide, que son captados por el 
receptor, amplificados y llevados a un indicador cons- 
tituido por la ya clásica lámpara de rayos catódicos, 
que los hace visibles bajo la forma de un mapa radar. 
La pantalla catódica puede así compararse a la esfera 
de un gran reloj, con una sola manecilla el minutero, 







ES 





Fig. 6. 
Sistema “H25” de localización. 


que es la representación del segmento O A (fig. 7), 
que gira a razón de una vuelta por segundo, pradu- 
ciendo figuras y luminosidades de color amarillo ver- 
doso, que persisten o se modifican según la naturale- 
za del terreno por donde vuela el avión; de este modo 
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aparecen y desaparecen muevos objetos, a la manera 
de un proyector de vistas, 


El cperador no tiene ya más que interpretar estas 
figuras luminosas, sabiendo que el mar, extensiones 
de agua, etc., no reflzjan energía, que, por tanto, no 
harán variar la pantalla, que permanecerá a oscuras; 
por el contrario, el terreno más o menos accidentado, 
las ciudades, etc., sobre todo estas últimas, reflejan 
vivamente «energía de radiofrecuencia, destacándose 





Esquema de exploración de una zona de terreno 
valiéndose de la pantalla catódica. 


con la misma intensidad en la pantalla, bajo manchas 
luminosas, cuyos contornos sé recortan nitidamente, 
según la definición del haz dirigido, pudiendo incluso 
seleccionar parte del área urbanizada para el bombar- 
deo. Es decir, que comprobamos.-una diferencia esen- 
cial entre los tubos catódicos primitivamente usados 
y el P. P. L o traductor gráfico del plano del te- 
rreno; en aquél se rompía la base de tiempos por el 
eco, para, mediante la Y invertida, medir la distan- 
cia; en éste la base de tiempos, el minutero de la es- 
fera del reloj que hablamos, gira sincronizada con la 
antena, y el eco, en vez de altzrar la base de tiempos, 
simplemente intensifica durante un instante su bri- 
llantez, apareciendo cada punto como antes hemos di- 
cho, come una luz brillante en la posición correspon- 
diente a la distancia y rumbo del objetivo. Pero ex- 
puestas así las cosas, ya tenemos un problema que re- 
solver, En el cinematógrafo las vistas que se proyec- 
tan son diferentes entre si; sin embargo, no existe 
discontinuidad «n el movimiento, y éste nos parece 
perfecto por la persistencia en la retina de la imagen 
anterior, que se toman a intervalos de tiempo meno- 
res que los que la retina invierte *n disipar una ima- 
gen. Pero no es este el caso que nos ocupa; la antena 
exploradora gira a razón de una vuelta por segundo, 
y aun a mayores intervalos de trzmpo, y, por consi- 
guiente, no podríamos hablar de la proyección de un 
mapa, sino a lo sumo de una serie de imágenes, siem- 
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Fig. 8 


Sistema de bombardeo haciendo uso del radar. 


> 


pre renovadas en la dirección que siguiese el estrecho 
haz emitido, 


Se resolvió este problema encontrando el procedi- 
miento de que persistiese durante unos segundos des- 
pués de haberse producido la brillantez de los diferen- 
tes objetos, mediante materias fluorescentes «en las 
que probablemente entrarán compuestos de bario, 
tungsteno y cinc, bajo la forma de silicatos, sulfatos y 
tungstatos; de este modo el efecto es el de un mapa 
del terreno, cuya importancia para ciertos fines no 
se nos oculta; es importante para navegar y explorar, 
ya que nos permite recenocer los accidentes del terre- 
no acusados, pero lo es mucho más para el bombardeo, 
tan pródigamente utilizado por los aliados en sus pro- 
pósitos, conseguidos, de desarticular la industria gue- 
rrera del Reich en la guerra ya finalizada. 


Veamos cómo se realiza el bombardeo mediante el 
sistema radar, durante la noche o cuando el objetivo 
está cubierto y envuelto en nizbla, es decir, en las cir- 
cunstancias en que hace algún tiempo ra imposible o de 
deficiente rendimiento. Ya hemos visto cómo con el 
tubo catódico especial P. P. I. se proyecta, según 
una esfera de 360%, una serie de imágenes del terreno, 
análogas a las encontradas por el avión en su ruta, 
que de este modo es un auxiliar de la navegación me- 
diante el reconccimiento de la silueta de las islas, cos- 
tas, montes, ciudades, «*tc. 


Si stponemos que una de estas ciudades es el ob- 


jetivo del bombardeo elegido (fig. 8), cuando ésta 
penetre en la zona explorada, como sabemos que en 
la pantalla catódica de este tipo se dan los objetos 
reflejantes en su posición correspondiente a la orien- 
tación y distancia, empezaremos a ver una mancha 
brillante en el borde de la citada pantalla, que progre- 
sivamente se acercará al centro O de la pantalla ori- 
gen de alcances y azintutes, cuando el avión vaya a 
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Fig 9 
Determinación del ángulo de tiro por el radiovisor. 


rumbo de colisión con el blanco, es decir, quiera inci- 
dir sobre él. Hasta aquí no vemos sino la posibilidad 
de reconccer un blanco y dirigirse sobre el mismo. 


Pero se comprende bien que no es difícil construir 
un radiovisor que nos dé el ángulo de tiro p (fig. 9), 
para lo que le sobran datos; se conoce el alcan- 
ce xr =Va.t—R (velocidad avión por tiempo de cai- 
da de la bomba, «menos el retraso) y se conoce H al- 
tura por el tiempo que la onda tarda en llegar al suelo 
y regresar; por tanto, tendríamos la tangente de p, 
que. mediante un artificio se proyecta en la pantalla 
catódica *n forma de un círculo llamado de bombar- 
deo. Por consiguiente, aunque el blanco esté oculto 
por nubes, todo se reduce a seguir la marcha de la si- 
lueta brillante del blanco 17 en la pantalla de rayos 
catódicos; cuando éste se encuentre sobre el circulo 
de bombardeo, se lanzan las bombas que han de ex- 
plotar en el blanco, ya que el segmento O M de la pan- 
talla catódica es igual al alcance de las bombas lan- 
zadas en el momento O, e igual a V a.—Ar, siendo 
Va = velocidad avión, t = tiempo de caída y RR = re- 
traso. 


Y para no hacer demasiado extenso este trabajo, 
dejo para mi próximo articulo otras aplicaciones del 
radar de no mayor interés, el Gee, de singular impor- 
tancia para la navegación más amplia y generalizada, 
y que de principio básico parecido, es, sin embargo, 
algo distinto a la anterior por la ingeniosidad y origi- 
nalidad de su aplicación, el radio-altímetro, la espo- 
leta eléctrica radar, y, por último, un poco de historia 
de radar; el estudio de las micro-ondas y las caracte- 
risticas que deban reunir los principales componentes 
de un equipo radar, es decir, del modulador, el oscila- 
“dor de radio frecuencia, la antena con su mecanismo 
explorador, el receptor y la parte más característica y 
común, el indicador, construído, como tantas veces he- 
mos repetido, por los tubos catódicos o de Braunmn. 
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- BOMBARDEO E 


NOCIONES SOBRE 


Cousideraciones previas, 


El fin que perseguimos con estos artículos no es 
otro que el de exponer de una manera clara y esencial- 
ment2 práctica la teoría del bombardeo, de modo que 
para su comprensión no sea necesaria más prepara- 
ción matemática que la elemental; al, mismo tiempo 
tenemos la pretensión de que no pierda nada en lo 
que se refiere a su técnica, ni en la eficiencia que es de 
desear en sus resultados, no cbstante la sencillez o 
elementalidad de las explicaciones, 


No pretendemos otra cosa que el lograr, en unos 
pocos articulos, dejar sentados conceptos fundamen- 
tales que puedan servir de base para otros estudios 
más profundos o más meticulosos, o para alimentar 
controversias. 


No nos mueve otro objeto que el de la difusión de 
las enseñanzas adquiridas y el de la exposición de al- 
gunas observaciones y aclaraciones para facilitar el 
estudio y evitar dificultades que, no por insignifican- 
tes, dejan muchas veces de producir un insoportable 
tedio en la lectura o gran disminución en el ansia de 
mayor conocimiento. : 


En resumen, la meta que tratamos de alcanzar no 
es otra que la que puzde representar el “alertar” a la 
mayoría de los componentes de nuestro Ejército del 
Aire—decimos mayoría, porque en realidad así es el 
número de los que pueden aportar a este tema ense- 
fianzas, derivadas de su propia experiencia o bien de 
sus ccnocimientos—, sobre la importancia de poner al 
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LA TEORÍA DEL TIRO 


5 


-Por el Comandante A. MONTEL 


lía tan trascendental problema. Trataremos de expli- 
car los últimos procedimientos que nos son conocidos, 
para la resolución del problema; pero en su presen- 
tación no nos limitaremos a la fría exposición de unos 
cuantos cálculos matemáticos, sino qué la ampliaremos 
con una serie de ejemplos prácticos en los que cifra- 
mos la claridad de las explicaciones. De sus resultados 
juzgará el lector, pero a él nos permitimos recordar 
que, si muy importante es la forma de comenzar cual- 
quier obra, es mucho más interesante todavía la ma- 
nera de acabarla, porque, como decían los romanos, 
““e] fin corona la obra”, y en este caso precisamente a 
él mismo le corresponde, 


La necesidad del estudio del problema del bombar- 
deo es para todos bien notoria, y no cabe relegarlo a 
segundos planos; recordemcs que la Aviación de bom- 
bardeo encarna la potencia ofensiva del Ejército del 
Aire. Es, por tanta, la ejecución del bombardeo mi- 
sión esencial; pero como su rendimiento depende en 
gran parte del método que empleemos, y como éstos, 
a su vez, tienen sus fundamentos en la teoría del tiro, 
llegamos ineludiblemente a la necesidad de su estudio 
preliminar. 


Consecuentemente con lo anterior, creemos necesa- 
rio exponer un resumen de las definiciones y concep- 
tos básicos de la teoría del tiro, que aunque de todos 
es conocida, no será tiempo perdido el que le dedique- 
mos, aunque no séa más que al objeto de unificar al- 
goritmos y como preparación de un ambiente adecua- 
do al tema en cuestión. 
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Volviendo la vista atrás. 


Generalidades. 


Si todas las bombas que desde un mismo punto, 
con el mismo avión y en sucesivas pasadas se lanzasen 


en idénticas condiciones, es indudable que todas las tra- * 


yectorias se confundirían en una sola; paro en la prác- 
tica, esta identidad es inasequible; de un lanzamiento al 
otro hay diferencias insignificantes en la puntería, en 
el peso de las bombas, grado de humedad y de tem- 
peratura del aire, etc.; es decir, una serie de causas de 
errores instrumentales, balísticos y personales que dan 
por resultado que, en vez de una trayectoria única, se 
obtenga un haz de trayectorias; o lo que es lo mismo, 
: que en lugar de conseguir un solo impacto se tengan 
varios, dentro de una extensión mayor o menor, se- 
gún el grado de influencia de dichas causas de error. 
Se obtiene así, sobre el terreno, una rosa de impactos, 
que es como se dencmina al conjunto de los mismos. 


Esa distribución metódica, ordenada, de los impacz 
tos, se verifica siempre alrededor del punto medio de 
la sección del haz, y esta es la causa de que a este 
último punto se le llame centro de impactos. Esta re- 
gularidad de distribución de los impactos es tanto ma- 
yor cuanto más elevado sza el número de los mismos. 


Refiriéndcnos al bombardeo, si hacemos abstrac- 
ción de los errores que procedan de la falta de apti- 
tud o descuido del observador, los demás se e pueden 
clasificar así: 


Errores constantes o sistemáticos, que son los de- 
bidos a causas permanentes, tales como: defectuosa co- 
locación del 1 visor, un defecto visual del observador, et- 
cétera. Estos se producen siempre del mismo modo 
en todas las :xperiencias, En realidad, estas causas de 
error pueden ser eliminadas por regla general, y debe 
ser constante preocupación de todo jefe de unidad su 
eliminación. 


Errores accidentales, cuyas causas son variables en 
sentido y magnitud, y que, por tanto, se producen in- 
diferentemente en uno u ctro sentido. Estas no pue- 
den ser suprimidas, pero sí está a nuestro alcance el 
compensarlas con el empleo del procedimiento de bom- 
bardeo más adecuado a cada caso o misión. 


El carácter esencial de los segundos permite supo- 
ner que en un número infinito de experiencias se esta- 
blecería la compensación, y se admite que si este nú- 
mero—sin llegar a la imposibilidad del infinitc—es 
muy grande, se realiza tal compensación; en este caso, 
en la media de los resultados obtenidos, habrán desapa- 
recido los errores accidentales, quedando solamente el 
error constante, que por afectar a los accidentales por 
igual, deberá encontrarse también en su media. 


La compensación de errores es el principio funda- 
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mental de la teoría de los errores, es un postulado que 
se admite como razonable y que la experiencia siem- 
pre pone de manifiesto su veracidad. 


Cuando se lleva a efecto un bombardeo, con un nú- 
mero muy grande de bombas (en otras tantas pasadas 
o asaltos), y en el mismo no ha influido ninguna causa 
de error constante, es indudable que, según el princi- 
pio que acabamos de citar, los errores accidentales ten- 
derán a compensars? y, por tanto, quedarán distribuí- 
dos simétricamente alrededor del centro de impactos. 


¡Como no existe error constante, indudablemente el 


centro anterior coincidirá con el del blanco. En «este 
caso se dice que el bombardeo está centrado. 


Siempre que exista causa de error sistemático, en- 
tonces los dos centros citados antzriormente no coin- 
cidirán, quedando el de impactos desviado con arreglo 
al sentido de influencia del error constante. a este 
caso el bombardeo-se dice 20 centrado. 

SS 

Determinación analítica del centro de impactos. 


Para determinar la posición del centro de impactos 
analíticamente, basta trazar en el plano de la rosa dos 
ejes coordenados (que pueden ser dos cualesquiera, 
pero «s conveniente que uno esté orientado en la di- 
rección de las pasadas), referir a ellos todos los impac- 
tos y tomar la media aritmética de sus ordenadas y de 
las abscisas; el punto correspondiente, es decir, el 
que tenga por coordenadas las medias halladas, será el 


e 


Y Desvio en alcance. 


Desvio absoluto 






Desvto en 
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centro de impactos. Designando por «+ e y las ccorde- 
nadas de los impactos, y por n el número de ellos, ten- 
dríamos : 

E 

7 


Y = 


Si se tratasé de un bombardeo no centrado, tal como 
se indica en la figura 1.2, entonces X — X. e Y — Y. 
serían las coordenadas del centro de impactos ccn 
respecto al centro del blanco, y serían al mismo tiem- 
po las del error sistemático. 


La trayectoria que pasase por el centro de impactos, 
que se denomina trayectoria media, es la que segui- 
rían todas las bombas si no existiesen las causas de la 
dispersión; pero como éstas siempre existen, resulta 
que constantemente tendremos trayectorias “desvia- 
das” de su verdadera posición. 


Clase de desvíos. 


Se establecen o se consideran para los cálculos di- 
versas clases de desvíos, de los que definiremos sola- 
mente aquellos que interesan a nuestro estudio (fi- 
gura 1.5), - 

Desvio absoluto (da) es la distancia que separa un 
impacto del centro de los mismos, 


Desvío en alcance (d,) es la proyección del anterior 
sobre el eje de las Y. 

Desvío en dirección (d.) es la proyección del abso- 
luto sobre el eje de las X. 


Desvío absoluto medio o promedio (dam) es la me- 
dia aritmética de los valores absolutos de las desvíos. 


Desvío en alcance medio (dyn) es la media aritmé- 
tica de los desvíos =n alcance. 


Desvío en dirección medio (dem) es la miedia de los 
desvíos en dirección. 


La representación analítica de los tres últimos sería : 
Y da 


dam = ; 
n 


2d; 


n 











dim = 


Para hallar dun O den se tomarán solamente la mi- 
tad de los impactos, es decir, los largos o los cortos 
para el primero, y los de la derecha o izquierda para 
los segundos. Si se deszaran tomar todos, entonces 
habría que prescindir del signo. 


Desvío probable en alcance o en dirección (r, Ó ro) 
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son aquellos para los cuales existe la misma probabili- 
dad (1) de cometer otro mayor o menor que ellos, 


Desvio probable circular o radio del círculo del 50 
por 100 (Rs) es aquel (con el cual haciendo centro en 
el de impactos) capaz de engendrar un círculo que con- 
tenga la mitad mejor de los impactos. 


Desvío máximo (dn) es el que tiene una magnitud 
tal que no puede ser excedida por la de ningún otro 
impacto, con tal de que corresponda a un lanzamiento 
llevado a cabo en condiciones normales. 


Relaciones entre los desvíos. 


E] cálculo de probabilidades establece una serie de 
relaciones entre las distintas clases de errores—en 
nuestro caso desvios—que son de gran utilidad. Las 
más útiles a nuestros fines son las siguientes : 


r, = 0,845 d,m (1), 7,=0,845 dam (M1), 
d,=4,17 7,67, (II). Ru=0,939 d,. (IV), 
Re=1,745 1,.7, (V), Re=1,475 dm «¿an (VD. 


La fórmula (III) nos indica que ningún impacto—a 


" consecuencia de un lanzamiento ncrmal—puede dar un 
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desvío superior a 4,17 veces el valor del desvío pro- 
bable. 


La fórmula (V) solamente puede utilizarse cuando 
los valores de 7, y f= son aproximadamente iguales, 


Siempre que tengamos una rosa de impactos, nos 
será muy fácil el determinar analíticamente los valo- 
res de los desvíos probables, pues nos bastaría aplicar 
las anteriores fórmulas. Pero es preciso hacer obser- 
var que, para que «dichos valores fueran de utilidad, 
es necesario que la rosa esté formada por un número 
muy elevado de impactos, correspondiendo todcs a 
lanzamientos llevados a efecto con los mismos elemen- 
tos y en idénticas condiciones. ¡Conocido ya el proce- 
dimiento analítico, pasemos a explicar otro geométrico. 


Procedimiento geométrico para determinar el centro 
de impactos y los desvios probables. 


Se obtiene geométricamente el centro de impactos 
trazando dos rectas, una en el sentido de la de las pa- 
sadas y otra ortogonalmente a la anterior (fig. 2.%), 


(1) Se entiende por probabilidad de un suceso la re” 
lación que existe entre el número de casos favorables que 
pueden aparecer y el número de los posibles. Así, cuan- 
do lanzamos un dado, si deseamos saber la probabilidad 
que tenemos de sacar un número par, vendrá expresa- 
do por 3/6=1/2—0,5=50 por 100, ya que tres son 
los casos favorables (el de un 2, un 4 y un 6), y posibles 
son cualquiera de las caras del dado, o sean seis, 
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de manera que cada una de ellas divida a la 
rosa en des partes que contengan igual nú- 
mero de impactos; la intersección de ambas 
rectas dete1.wina el punto de choque de la tra- 
yectoria media, o sea el centro de impactos. 


Para determinar los desvíos probables, por 
ejemplo, el de alcance, bastará hallar por el 
procedimiento anterior «1 centro de impactos 
y trazar una recta tal como la 44”, paralela 
al eje XX”, a una distancia O,, de modo que 
comprendan entre ambas el 23 por 100 de los 
impactos. Si trazamos otra recta, tal como la 
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BB* en análogas condiciones a lá anterior, resultará que no resultan verdaderas para las velocidades de hoy en 


entre la 44” y la BB” quedará comprendido el 50 
por 100 de los impactos, y, por tanto, la magnitud O, 
nos representará el desvío probable en alcance, ya: que 
un nuevo impacto tendrá tantas probabilidades de pro- 
ducirse fuera de la zona 44” BB” como dentro de ella, 
o lo que es lo mismo, de cometer un desvío mayor o 
menor que O,. iS 


Valores de las zonas. 


¡Como acabamos de ver, existe una zona de extra- 
ordinaria importancia, y es la 44' BB”, que se deno- 
mina del 50 por 100. Su anchura viene dada, como se 
deduce de la construcción, por el doble del desvío pro- 
bable. 

Pero no es esta la única zona qué debemos consi- 
derar, pues fácilmente podemos comprobar en una 
rosa, formada por un número muy «levado de impac- 
tos, que si trazamos a cada lado de los dos ejes otras 
tres paralelás a distancias dalble, triple y cuádruple del 
valor del desvio probable, nos resultan comprendidos 
dentro de cada zona (fig. 3.2) el número de impactos 
que se indican en la figura. Con tanta.más exactitud 
llegaremos a estos resultados cuanto mayor sea el nú- 
mero de impactos a considerar. 


Variación de la dispersión con la altura. 


La altura es el factor más influyente en la disper- 
sión. A medida que crece la altura de bombardeo au- 
menta la dispersión; pero este crecimiento no es pro- 
porcional, es decir, que a doble altura un bombardeo 
no es la mitad de preciso. 


Verdaderamente, por lo menos que nosotros sepa- 
mos, hasta el momento no se ha conseguido ninguna 
ley teórica que esté acorde con los resultados obteni- 
dos en la práctica, Según Rougeron, en su tratado de 
bombardeo, él admite una ley de variación proporcio- 
nal a la raíz cuadrada de la altura en lo que respecta 
a la dirección, y una ley de variación un poco menos 
rápida en lo referente al alcance; pero estas relaciones 


día. Según esta teoría, si admitimos ún desvío proba- 
ble en dinección de 60 metros para un avión a 180 ki- 
lómetros-hora y a 2.000 metros de altura, se conver- 
tiría en 190 metros de desvío probable en dirección 
para un avión de 360 kilómetros-hcra a 5.000 metros 
de altura. Para igual desvío en alcance se transtorma- 


ría a la última velocidad en 300 metros: Pues bien, 
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estos resultados dejan mucho de parecerse a los expe- 
rimentales, ya que éstos acusan un aumento de los 
desvíos probables en dirección sobre los de alcance por 
encima de los 1.000 metros de altura (según hace ver 
una tabla de desvíos norteamericana). Es digna de 
hacer constar el loable hecho de que la Escuela de los 
Alcázares obtuvizse resultados muy parecidos antes 
del año 36, como deducciones conseguidas por com- 
paración entre rosas de impactos de varios cursos de 
humbardeo. 


No siendo posible obtener ninguna fórmula teórica 
adecuada, se ha acudido a las empíricas, que ya pro- 
pcrcionan mayores aproximaciones, peró no la sufi- 
ciente. 


- Influencia de la velocidad. 


La velocidad influye sobre todas las demás causas 
de error. Los resultados experimentales parecen indi- 
car que los desvíos en alcance crecen un poco más rá- 
pidamente que la velocidad. Así, los que exponemos 
en el cuadro adjunto, tomados del tratado de Rouge- 
ron, nos demuestran que los desvíos probables son ma- 
yOres que 21 doble a] duplicarse la velocidad, 














Velocidad 
ALTURA E 
180 kms/h. 360 kms/h. 
1.500 metros. "53 metros, 121 metros. 
3.000 > 103 > 229 » 
5.000 > 163 > 342 » S 








Vemos también cómo los desvíos en alcance tienen 
un crecimiento un poco menos rápido que el de la altu- 
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ra. (A estos datos no deben dársele otra aplicación que 
el de los fines comparativos.) 


Se comprende fácilmente, cuando se comete algún 
error de retraso o adelanto, con respecto al momento 
verdadero de lanzamiento de la bamba, que la veloci- 
dad aumente el desvío (fig. 4.). ¡La distancia a b será 
proporcional a la Y, del avión para cada altura de 
lanzamiento. 


Si cometemos algún error en la dirección de la pa- 
sada o asalto (1), la velocidad también influye en la 
magnitud del desvío en dirección. Se deduce por la 
simple inspección de la figura 5. (Esta consideración 
es más bien de carácter relativo, puesto que, en reali- 
dad, el error es sólo en alcance, ya que para que por 
damos considerarlo en dirección tenemos que referir- 
lo a la dirección verdadera de asalto.) Si ab fuese el 

error correspondiente a un avión de velocidad Y,, 
ab! sería debido a una velocidad v, doble de la an- 
terior. 
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Medida de la precisión de un bombardeo. 


. 

«Como término de comparación para la medida de 
la precisión de los bombardeos se toman los valores 
de los desvios probables, tanto en alcanée como «n di- 
rección, e incluso el circular. Estos valores se pueden 
hallar fácilmente mediante las fórmulas dadas en fun- 
ción de los desvíos medios. Pero para que los valores 
hallados sean verdaderamente útiles, en la práctica de- 
ben reunir dos condiciones, a saber: 


— Ser consecuencia de un gran número de expe- 
riencias y llevadas a efecto dentro de condicior 
nes lo más parecidas en lo posible a las reales 
o de guerra. 


— Estar calculados por las mismas unidades que 
los han de emplear. 


Los datos que puedan proporcionarnos las Escuelas 
de Tiro no pueden servir más que como una orien- 
tación. 


(1) En los reglamentos norteamericanos se empleá 
la palabra “asalto”, refiriéndose a la modalidad de bom- 
bardeo, para la fase verdaderamente efectiva de la ac- 
ción, es decir, desde que el observador colima al objetivo 
hasta que se han lanzado todas las bombas. Es, por tan- 
to, una palabra sinónima del significado que nosotros 
queremos dar a la de “pasada”. 
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Adjuntamos a continuación una tabla de desvíos 
probables, de procedencia norteamericana, pero a cu- 
yos valores no se les debe dar mayor alcance que la 
de su utilización a los fines didácticos, ya que aqué- 
llos no representan resultados reales de la dispersión 
en la actualidad, aunque es probable se aproximen mu- 
cha. Nos inclinamos a suponer que con los últimos 
modelos de visores empleados por la aviación yanqui, 
la: precisión conseguida «*s mayor, ya que así nos lo 
confirman los éxitos que obtuvieron en las últimas 
operaciones aun cuándo se tratase de objetivos muy 
precisos, como son los navales. 


Alturas r, Tr. Rs 
300 14 11 22 
600 14 13 24 
900 15 15 26 

1.200 15 18 29 

1.500 16 20 32 
Ñ 1.800 17 23 35 
2.100 18 25 39 
2.400 20 28 43 
2.700 22 30 48 
3.000 24 33 53 
3.400 27 36 58 
3.700 29 40 63 
4.000 33 43 69 
4.300 36 47 75 
4.600 40 51 81 
4.900 43 55 87 
5.200 47 60 95 
5.500 52 66 102 
5.800 57 Ti 110 
6.100 61 76 119 


Esta tabla es la que utilizaremos en lo sucesivo, su- 
poniendo que es *] resultado de las experiencias lle- 
vadas a cabo por una unidad hipotética de bombar- 
deo, a la que le encomendaremos la ejecución de múl- 
tiples y variadas misiones. 


Con esto podemos dar por terminado el rápido re- 
ipaso de la teoría del tiro en general, que si bien es 
cierto que para muchos nó decimos nada nuevo hasta 
aquí, no es menos indudable que será de gran utili- 
dad para aquellos cuya afición o destino les ha obl- 
gado a permanecer al margen de esta teoría. Sin este 
resumen se verían obligados a entresacar estas ele- 
mentalidades, con la consiguiente pérdida de tiempo. 
Si esto último lo hemos logrado evitar, ¡ podemos dar 
por bien empleadas estas líneas! ¡No en balde se ha 
evaluado el tiempo como elemento capital de la hu- 
mana actividad! . 


No queremos cerrar este artículo sin hacer cons- 
tar la gran ayuda que con su labor recopiladora y el 
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iniciarnos a estas teorías, nos ha prestado el Tenien- 
te Coronel Alvarez Pardo, sin la cual estos artículos 
no tendrían razón de existencia. 


(El próximo artículo tratará del cálculo de la proba- 
bilidad de alcanzar un blanco con un impacto.) 


EJERCICIO A RESOLVER. 


Problema número 1. — Un avión ha lanzada diez 
bombas (en otras tantas pasadas) sobre un blanco, y 
referidos los impactos a dos ejes coordenados orto- 
gonales, cuyo origen es el centro de aquél, arrojaron 
los datos que se indican a continuación : 


Número 


del impacto Ordenada Abscisa 
1 20 m. 30 m. 

2 12 ” 15 ” 

Ñ 3 8 ” 10 ” 
4 13 ” 10 ” 

5 16 >” 20 ” 

6 6 ” 6 » 

7 10 > g >” 

8 6 ” y ó 14 ” 

9 17? 12 ” 

10 4 >” e” 


(El eje de las Y estaba orientado en el sentido de 
las pasadas, que siempre fué exactamente la de Sur- 
Norte.) 


Calcular analíticamente: 


1. Las coordenadas del centro de impactos, con 
respecto a los ejes dados. 

2.2 Indicar si existe error sistemático. 

3. Suponizndo que de haber error constante, su 
causa fuese el viento, ¿cuál sería, aproximada- 
mente, su dirección ? 

4." Calcular el valor del desvío en alcance medio, 
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tomando para esto en consideración solamente 
los impactos largos con respacto a un eje ima- 
ginario que pasase por el centro de impactos 
y paralelo al de las X. : 

Si para el cálculo anterior hubiésemos tenido 
en cuenta la totalidad de los impactos y refe- 
ridos al eje de las X, ¿qué valor ncs daría para 
el desvío en alcance medio? Y si tomamos so- 
lamente los largos, pero si después los referi- 
mos al eje de las X, ¿en qué valor vendría in- 
crementado el hallado en el apartado 4.*? 








6.2 Los desvíos absolutos fueron calculados y arro- , 
jaron los siguientes resultados: 
Número Desvio 
del impacto absoluto 
1 19 m 
2 - 
3 43 ” 
4 39 ” 
5 84 ” 
6 - 8,7 ” 
7 52 ” 
8 5,2 ” 
9 2 
:10 
Calcular los correspondientes a los impactos 
noveno y décimo. 
7.2 ¿Cuál sería el desvío absoluto medio? 
8. ¿Qué valor tendría el desvío probable en al. 
cance? 
9.2 Si suponemos que los resultados obtenidos fue- 


sen consecuencia de un número de lanzamien- 
tos muy elevado y que no exista viento, al efec- 
tuar un nuevo lanzamiento, ¿cuál es la distan- 
cia máxima en alcance a que podría caer úna 
bomba en condiciones normales? 


Nota.—Las soluciones se indicarán en el próximo ar- 
tículo. 
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Bombarderos de las Fuerzas Aéreas del Ejército americano en el norte de Africa volando en formación para 
castigar al Ejército en retirada de Rommel. La aviación jugó papel decisivo en la expulsión de las tropas del 





Desarrollo de las Fuerzas Aerotransportadas 


Una mañana clara, el primer “Ju-52”. de la 
Luftwatfe despegó de territorio griego y se di- 
rigió hacia el Sur en dirección de la pequeña isla 
de Creta, guardián de los mares y de las costas 
de la peninsula Egea, en el Mediterráneo. Era un 
guardián, en realidad, porque "para poder retener 
a Grecia y usar sus aguas costeras, y para evitar 
la acción aérea enemiga contra sus lineas de co- 
municaciones, Alemania necesitaba apoderarse de 
Creta. ¿Cómo conseguirlo? La determinada y 
tenaz flota británica, aun bajo las desventajas im- 
puestas por la necesidad de mantener el poderío 
naval británico en el Mediano Oriente, domina- 
ba las aguas cercanas y alrededor de Creta, im- 
pidiendo la entrada en la isla a los alemanes, para 
combatir las fuerzas terrestres del Imperio. Por 
mucho que tratara de hacer la Armada alemana, 
su poderío no era suficiente en las aguas adya- 
centes para permitirle transportar las tropas ne- 
cesarias a través de-la relativamente corta dis- 
tancia marítima que la separaba de las playas de 
Creta. Sin embargo, en el aire la situación era 
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distinta. La proximidad de bases aéreas terres- 
tres constituia un factor dominante para los ale- 
manes, no sólo sobre sus propias zonas y con- 
centraciones de tropas, sino también hasta Cre- 
ta, y aun más allá. La fuerza aérea alemana po- 
día moverse con relativa impunidad, y así lo hizo, 
a pesar de los limitados y magníficos esfuerzos 
de la R. A. F. para impedirlo desde Alejandría. 
Por ambas partes se sabía que estos esfuerzos 
eran .meros gestos que nunca podrian constituir 
un factor decisivo en la lucha por la isla. 


De esa manera se preparó el escenario para la 
primera operación aerotransportada en gran es- 
cala. Los pesados “Ju-52” llevaron sus grandes 
cargas de hombres y armas, por aire, sobre Gre- 


cia; pasaron por encima de la barrera constituí- 
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da por las unidades de la flota británica y, me- 
diante “ataques verticales”, derrotaron las vale- 
rosas unidades terrestres británicas, numérica- 
mente inferiores. Este fué el primer asalto aero- 
transportado en la Historia, y, sin duda, fué una 
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sorpresa definitiva para muchos que se habían 
burlado de esta nueva arma. Fué alarmante, fué 
causa de seria meditación, fué un nuevo método 
de ataque, y, sobre todo, fué un éxito. Inmediata- 
mente empezaron a notarse sus efectos, incluso 


en el propio Ejército americano, y, aunque en esa 


época todavía era dudoso y tenía la oposición de 
muchas autoridades militares de altas y bajas ca- 
tegorías, su puesto en la guerra moderna quedó 
garantizado. Los alemanes habían de recoger más 
tarde una triste cosecha de la semilla que tan 
firmemente sembraron en Creta. 


Creta fué nuestro campo de prueba. De alli 
surgieron muchos de los principios tácticos y doc- 
trinales que se siguen hoy, aun cuando fué el ene- 
migo el que realizó las pruebas. Alli se efectuó 
la primera demostración práctica de la utilidad 
del arma, y fué una prueba evidente de que no 
se trataba de un juguete o de una ceremonia 
para impresionar a destacados visitantes, sino de 
una unidad de combate completa. Es verdad que 
era un arma nueva y en estado de desarrollo; 
pero, de todos modo, era un medio con grandes 
posibilidades para aplicar la fuerza de choque a 
las posiciones enemigas más débiles y para ex- 
plotar la ventaja de la sorpresa. Abrió nuevos 
campos a las posibilidades de transportar y em- 
peñar tropas de combate rápida y eficientemen- 
te en el lugar deseado, y el resultado de estas 
ideas se ha nótado en cada campaña importante 
desde la invasión de Sicilia, culminando en Ale- 
mania misma durante los últimos días de la an- 
teriormente victoriosa Wehrmacht. Las fases su- 
cesivas de su desarrollo no siempre han sido cla- 
ras, y se han necesitado muchas experiencias y 
modificaciones; pero gradualmente han ido adqui- 
riendo forma tangible, hasta que ahora, desarro- 
lladas y probadas en el más fiel de los crisoles, la 
batalla misma, son materia sólida, determinada 
y visible. Examinémoslas, no a base de la histo- 
ria, porque ese aspecto ya se ha publicado en la 
prensa, sino con el propósito de determinar “por 
qué” se desarrollaron y hacia dónde se dirigen. 
Para ese propósito proponemos estudiar las dis- 
tintas fases conectándolas con distintas campa- 
ñas, cada una de las cuales sirvió de lección O 
justificó el plan de operaciones. Las estudiare- 
mos, en consecuencia, por campañas. 


Sicilia. 


Al entrar los Estados Unidos en la guerra, des- 
pués de Pearl Harbour, tenían tres batallones in- 
dependientes de Infantería paracaidista. Bajo el 
estímulo de una gran necesidad y apoyado por el 
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pensamiento claro de Oficiales como William 
C. Lee y W. M. Miley, luego Generales de Divi- 


sión, el Ministerio de la Guerra estableció un pro- 


grama para aumentar esta fuerza. Se intensificó 
la preparación de paracadistas en la Escuela de 
Paracaidismo y se organizó una serie de divisio- 
nes y unidades menores de tropas aerotranspor- 
tadas, incluyendo todas las armas y servicios. En 
esa forma, a principios del verano de 1942 pudo 
Estados Unidos enviar a Gran Bretaña una fuer- 
za paracaidista representativa, que participaria 
en los desembarcos en el norte de Africa. Al mis- 
mo tiempo, las Fuerzas Aéreas habían podido 
concentrar en Inglaterra suficientes aviones de 
transporte para poder embarcar esta unidad. Esta 
fuerza se adiestró intensamente durante varios 
meses, preparándose para la primera acción aero- 
transportada ejecutada por los aliados. Sin expe- 
riencias o enseñanzas del pasado, gradualmente se 
desarrolló un plan de operaciones y una doctrina 
para el esfuerzo inicial, que habia de ser la base 
de una expansión superior a las experiencias del 
momento. Era evidente que con la pequeña fuer- 
za disponible se tenía que depender principalmen- 
te de la sorpresa, y se desarrollaron planes a base 
de ese principio. No tiene importancia si se obtu-, 
vo o no éxito absoluto en esta empresa; lo im- 
portante fué que se tuvo una norma a seguir, de 
la cual se hizo gran uso en lo sucesivo. 


A medida que progresaba la campaña del norte 
de Africa se decidió que el próximo paso hacia la 
derrota de Alemania sería arrebatarle sus posi- 
ciones en el Mediterráneo, y que la primera fase 
de este propósito era la ocupación de Sicilia y 
de la península italiana. Para esa época ya habia 
divisiones aerotransportadas disponibles en los 
Estados Unidos, y una, la 82, que luego alcanzó 
gran fama, mandada por el General de División 
(ahora Teniente «General) Matthew Ridway, 
desembarcó en el teatro de operaciones y se in- 
corporó a las fuerzas que habían de efectuar los 
desembarcos en Sicilia. En la palabra “incorporó” 
hay una historia que influyó mucho en el desarro- 
llo de las fuerzas aerotransporladas desde aquel 
momento. Recordando las condiciones peculiares 
del teatro de operaciones y que no había suficien- 
tes aviones para que interviniese toda la Uni- 
dad, se formularon planes para utilizar la poten- 
cia de la fuerza de la mejor manera posible. Sin 
más precedentes que la operación del segundo 
batallón d+1 Regimiento 503 de Infantería para- 
caidista en Orán, en noviembre de 1942, y las lec- 
ciones de los mismos alemanes, algo vagas e im- 
precisas en aquella época, se hizo tomar parte 
a la División en las operaciones iniciales. Los pri- 
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meros lanzamientos se efectuarian de noche, y la 
la misión era bloquear las reservas enemigas y 
capturar terreno a propósito para apoyar los 
desembarcos navales y el avance tierra adentro. 
La operación se efectuó, y desde el principio se 
hicieron evidentes muchas lecciones, y otras sur- 
gieron en las semanas siguientes, y después de 
meses de estudio, otras. Todos los mandos están 
de acuerdo en que la fuerza aerotransportada les 
sirvió de gran ayuda y que sus esfuerzos fueron 
de gran valor en los desembarcos y en las opera- 
ciones subsiguientes. Pero ciertas lecciones que se 
dedujeron, que luego se pusieron en práctica, pu- 
diendo haber aumentado la eficacia de esta parti- 
cipación. Las enseñanzas deducidas fueron: 


1. La coordinación entre los varios compo- 
nentes empeñados en cualquier operación es vi- 
tal. La labor de completar todos los detalles de 
las operaciones en que participan las fuerzas 
aéreas, las aerotransportadas, las terrestres y las 
navales, debe ser incesante. Es indispensable re- 
dactar planes cuidadosos e inspeccionar su eje- 
cución constantemente. Esta lección no se olvidó 
jamás. 

2. El plan de navegación aérea debe ser sen- 
cillo y cuidadosamente preparado. Es fácil per- 
derse de noche volando a poca altura sobre te- 
rreno desconocido, y sólo la diferencia de una 
fracción de segundo o la desviación de unos gra- 
dos en la dirección significarían el fracaso de to- 
dos los planes, pues las tropas que deberían rea- 
lizar el ataque no estarian en las posiciones indi- 
cadas para lanzarlo. El Mando de Transporte de 
Tropas tomó debida nota de este hecho y realizó 
log más diligentes esfuerzos en este sentido en 
todas las operaciones subsiguientes, con resulta- 
dos satisfactorios. 


3. El plan de operaciones después de llegar a 
las zonas de lanzamiento y de aterrizaje tiene que 


ser sencillo, flexible y conocido por cada miem- 


bro del mando. 


4. La fase aerotransportada no puede estar 
subordinada al resto del plan. Debe darse igual 
consideración al efecto que cada fase tiene sobre 
las otras, y a si una “posposición” de cualquiera 
de las fases sería factible “si fuera necesario”. 


Los resultados obtenidos en Sicilia fueron sa- 
tisfactorios. Es cierto que no fueron como se es- 
peraba; pero el esfuerzo fué de gran ayuda y las 
lecciones de gran valor. La 82 División aerotrans- 
portada hizo una excelente demostración y adqui- 
rió conocimientos y experiencias que no hubiera 
podido conseguir de ninguna otra forma. 
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Italia. 


Después de la campaña de Sicilia vino la de Ita- 
lia, en la que tropas acrotransportadas tomaron 
parte; pero, debido a las circunstancias de la 
acción y del terreno, operaron principalmente 
como tropas terrestres, con muy poca acción 
aerotransportada. Sin embargo, se siguió un nue- 
vo plan de acción que demostró nuevas posibili- 
dades en el empleo de estas tropas: el refuerzo, 
“detrás de nuestras propias líneas”, de un desem- 
barco en playas sometidas al fuego del enemigo. 
La rapidez y facilidad con que se pudo empeñar 
una impresionante fuerza y volumen de fuego 
para relevar una unidad acosada y fatigada, fué 
un hecho que se tuvo en cuenta para lo sucesivo 
por los encargados de preparar los planes en el 
Ejército; añadiéndose un nuevo párrafo en el 
inédito manual de doctrinas sobre “operaciones 
aerotransportadas”. Esta frase, hasta entonces 
desconocida, se hizo muy corriente «después de 
Sicilia e Italia. 


Otro encuentro en que participó una fuerza 
aerotransportada fué el lanzamiento, también de 
noche, de aproximadamente un batallón de para- 
caidistas, muy a vanguardia de la cabeza de pla- 
ya, para producir confusión en la organización y 
en los planes de los alemanes. En esa ocasión se 
empleó como arma de oportunidad y pudo efec- 
tuar su misión de obstaculizar las operaciones ale- 
manas durante el tiempo requerido; pero apren- 
dieron una lección a costa de dura experiencia. 
Se lanzaron casi exactamente encima de fuerzas 
concentradas de la Wehrmacht, dotadas de tan- 
ques y cañones motorizados, y durante el perio- 
do de reorganización y de combate inicial tuvie- 
ron gran número de bajas, con las que pagaron 
por los conocimientos adquiridos. Esta operación 
demostró que la tropas deben lanzarse bastante 
lejos de fuerzas enemigas capaces de impedir la 
reunión y acción inicial, permitiendo así disponer 
del tiempo necesario para su reorganización y 
que la Unidad esté en condiciones de emplearse 
como tal. La rápida intervención de: un enemigo 
alerta contra una operación aerotransportada, sea 
de paracaidistas o de planeadores, seguramente 
desmoralizará el ataque hasta el extremo de que 
se convierta en una lucha por sobrevivir en vez 
de en un esfuerzo conjunto para completar la mi- 
sión. Esto debe evitarse. 


Normandía. 


La demostración de poderío hecha por las fuer- 
zas aerotransportadas en el Mediterráneo fué im- 
presionante. Lo definitivo de esta demostración, 
más la evidente ventaja de lanzar esas tropas 
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como cabeza de lanza del asalto contra una playa 
hostil y fuertemente defendida, fué un factor de- 
cisivo en la concentración y empleo de grandes 
fuerzas aerotransportadas en la invasión de Norxw 
mandía, La operación “Overlord” tenía el propó- 
sito principalísimo de poner suficientes fuerzas 
en Francia antes de que los alemanes pudieran 
impedir o darse cuenta d: que por tin había lle- 
gado la tan esperada invasión. No hay que decir 
que tuvo éxito debido a muchos factores, uno de 
los cuales, sin duda, fué la contribución de unas 
tres divisiones aerotransportadas, que aterrizaron 
casi simultáneamente detrás de las posiciones 
enemigas unas horas antes de iniciarse el des- 
embarco, 


Doctrinas formuladas. 


En este caso, el carácter decidido del ataque dió 

a la situación una atmósfera de calma y razona- 
miento, que inspiró confianza a todos los que par- 
ticiparon en la operación, especialmente al perso- 
nal aerotransportado, que se dió cuenta de que 
se estaban tomando todas las precauciones razo- 
nables, no sólo para garantizar el éxito, sino tam- 
bién para obtenerlo al precio más bajo posible. 
El equipo del personal aerotransportado era in- 
creíble si se compara con el material y personal 
que tenia el Mando de Transporte de Tropas dos 
años antes. Lo mismo ocurría con las propias 
fuerzas aerotransportadas, y todavía más valioso 
era el conocimiento y la experiencia que aporta- 
ron los comandantes hábiles y adiestrados que 
“sabian” lo que se debía hacer, Esta vez se con- 
taba con algunas experiencias y se utilizaron ex-, 
tensamente. Sicilia e Italia habían proporcionado 
los datos y el Ministerio de la Guerra había dado 
los pasos necesarios para formular las doctrinas 
que habían de servir de guía en las operaciones 
¿con tropas aerotransportadas. En el otoño de 1943 
se reunió un Comité nombrado para hacer un Re- 
glamento que encarnara esas doctrinas, y, después 
de dedicarle algún tiempo de estudio por los más 
destacados y experimentados oficiales de fuerzas 
aerotransportadas en los Estados Unidos (encabe- 
zados por el General de División Leo Donovan, 
- posteriormente jefe de la Sección de operaciones 
de las fuerzas del Ejército), se publicó la Circu- 
lar de Instrucciones del Ministerio de la Guerra 
número 113. Se publicó antes de la invasión de 
Normandía y de otras operaciones mayores. Se 
redactó tan cuidadosamente después de minucio- 
so estudio, que todavía constituye la norma más 
completa para operaciones aerotransportadas, re- 
cibiendo la aprobación de todo comandante de 
esta clase de tropas en todos los teatros de gue- 
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rra. No es posible dar a los oficiales responsables 
de esta obra toda la recompensa que merecen por 
sus esfuerzos y por los resultados obtenidos. 


Operación “Overlord”. 


Con esta doctrina como guía y apoyado por el 
conocimiento personal de los jefes que intervinie- 
ron en Sicilia e Italia se redactó el plan de la ope- 
ración “Overlord”. Su lema era el empleo de la 
“masa”, uno de los nuevos principios básicos de 


—guerra, tan antiguo como la guerra misma, que 
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se aplicaba por primera vez a una operación aero- 
transportada. Hasta entonces, el factor determi- 
nante habia sido la “sorpresa”, que tampoco iba 
a disminuir en importancia como factor del ata- 
que. Ahora había suficientes medios para lanzar” 
simultáneamente un ataque en “masa” de fuerzas 
aerotransportadas, irresistible, contra las dispo- 
siciones enemigas conocidas; hecho que no pasó 
inadvertido a los que preparaban -los planes. 
Otra vez, basándose en las lecciones aprendidas, 
se prestó la más cuidadosa atención a la coordi- 
nación de todas las Armas, y el plan básico, en 
general, se fundó en el empleo de las tropas aero- 
transportadas. En el plan “Overlord” las tropas 
aerotransportadas se consideraron como una, en- 
tidad propia, claramente entrelazada en el plan 
general. Se le prestó gran atención por el Cuartel 
General Supremo, y se tomaron medidas para 
posponer toda la operación en caso de que no 
pudiera efectuarse la fase aerotransportada. En 
la práctica, sucedió que en el día seleccionado 
inicialmente como “Día D” el estado del tiempo 
era de tal naturaleza que los aviones de trans- 
porte. no podian volar, y Ge acuerdo con las ór- 
denes del Cuartél General Supremo, se demoró 
el desembarco veinticuatro horas, para que se.pu- 
dieran aprovechar los efectos de la participación 
de las fuerzas aerotransportadas. La ventaja de 
esta decisión se demostró posteriormente. La his- 
toria de Normandía ya es conocida; pero vale la 
pena referir ciertos resultados obtenidos, que no 
son de conocimiento genéral. Se hizo palpable la 
necesidad urgente de unidades guías “Pathfin- 
der”, organizadas y constituidas permanentemen- 
te. Estas unidades, constituidas por personal te- 
rrestre de aerotransporte y por personal del Man- 
do de Transporte de Tropas y sus aviones, se de- 
signaron y equiparon para lanzarse de antemaro 
y guiar las formaciones sobre las zonas de lanza- 
miento y aterrizaje seleccionadas. Se demostró 
la gran necesidad de disponer de algún medio de 
localizar estas zonas, y el IX Mando de Trans- 
porte de Tropas estableció rápidamente una or- 
ganización para ese objeto. Otra necesidad ur- 
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gente, que se notó inmediatamente, fué la de dis- 
poner de un método uniforme de abastecimiento 
aéreo y que funcionara sin interrupción. Fué en 
Normandía donde se empezó a prestar atención al 
problema de reabastecimiento, y fué esta opera- 
ción la que sirivió de base para darle una so- 
lución. 


Empleo de las fuerzas aerotransportadas. 


Las fuerzas aerotransportadas cuentan con un 
tipo selecto de soldado. Normalmente, es un vo- 
luntario joven, muy bien adiestrado y endurecido 
fisicamente, y capaz de realizar grandes proezas 
en combate. Los jefes superiores del Ejército re- 
conocen esta fortaleza y agresividad. tan pronto 
como se les agregan o asignan unidades aero- 
transportadas, y como resultado, las fuerzas aero- 
transportadas se emplean en misiones terrestres 
delicadas, mucho después de haber terminado la 
fase aerotransportada. Desde luego esto es nece- 
sario en muchos casos, debido a las exigencias 
de la situación; pero es también un gran obstácu- 
lo en el reagrupamiento y preparación de esas 
unidades para su misión apropiada, que son las 
operaciones aerotransportadas. Se admite que la 
mera presencia de una división aerotransportada 
en un teatro dado incita al enemigo, consciente 
de ese hecho, a examinar cuidadosamente sus de- 
fensas contra ataques aerotransportados. Como 
el alcance de los aviones de transporte.es tal que 
pueden efectuarse desembarcos dentro de un ra- 
dio de acción de casi 1.000 millas, es evidente que 
la necesidad de guarnecer esas defensas, con la 
consiguiente inmovilización de las guarniciones, 
le resta al enemigo un número de tropas que pue- 
den ser considerablemente superiores al número 


de “nuestras propias tropas aerotransportadas”. * 


Solamente con que permanezcan preparados en 
las pistas de salida, contribuyen a la campaña ge- 
neral mejor que empeñados en combates terres- 
tres en las líneas del frente, donde el enemigo 
sabe que no pueden emplearse rápidamente desde 
el aire, permitiéndole asi aflojar sus defensas y 
emplear ese personal defensivo para otras misio- 
nes. Por esto y porque las operaciones aerotrans- 
portadas constituyen la misión de las unidades 
de aerotransporte, se considera más apropiado re- 
levar estas tropas especializadas tan pronto como 
lo permita la situación inmediata en tierra y re- 
equiparlas, reforzarlas y rehabilitarlas en gene- 
ral para empleo futuro en su misión inherente, 
que es, además, para la que están especialmente 
preparadas. 


Así se desarrolló la acción en Normandía; unos 
treinta días de combate continuo, inevitable por 
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las circunstancias en la cabeza de playa, y a con- 
tinuación el regreso a Gran Bretaña, a prepararse 
para las acciones que siguieron a la ruptura en 
St. Lo y para el avance acelerado a través de 
Francia hasta las posiciones estabilizadas de la 
frontera de Alemania y Bélgica. Se estudiaron 
los principios del empleo de la “masa” y la sen- 
cillez en los planes; el refuerzo por unidades te- 
rrestres de artillería pesada, de tanques o des- 
tructores de tanques en acciones prolongadas, Se 
recordó especialmente que las tropas aerotrans- 
portadas, particularmente las unidades de para- 
caidistas, gozan de muy poca movilidad después 
que llegan a tierra en las zonas avanzadas, a me- 
nos que se tomen medidas para proporcionarles 
medios de transporte, o que ellos capturen dichos 
medios. Inicialmente, en Normandía se emplearon 
dos divisiones aerotransportadas americanas fuer- 
temente reforzadas, y una británica. Luego se 
emplearon algunas más. 


Nuevos desarrollos. 


Sicilia proporcionó gran parte de los conoci- 
mientos tácticos básicos que habían de servir de 
guía en el empleo futuro de pequeñas unidades 
aerotransportadas, y que les habrían de propor- 
cionar los precedentes y experiencias de combate 
como base para sus planes y órdenes. Sin embar- 
go, Normandía no sólo proporcionó una repeti- 
ción de esos mismos principios tácticos de peque- 
ñas unidades, sino también los arftecedentes y el 
convencimiento de que para las operaciones aero- 
transportadas, en la escala que hoy es posible rea- 
lizarlas, se requieren planes más detallados, ins- 
pección y coordinación. Hasta entonces la coope- 
ración había sido la forma de apoyo mutuo entre 
los distintos elementos; pero con varias divisio- 
nes aerotransportadas reforzadas y un número 
similar de Brigadas del Transporte de Tropas 
empeñadas en cada lanzamiento, sin mencionar 
las armas de apoyo, el apoyo y protección atrea, 
etcétera, que también se necesitaba, se vió cla- 
ramente que había que tomar medidas especiales 
para el empleo de esas tropas. Debido a la clase 
de intervención que las tropas aerotransportadas 
pueden' tener en una campaña, se ha llegado a 
reconocer que sólo deben emplearse en gran €s-. 
cala cuando el alcance de esa contribución es “vi; 
tal” para la estrategia de “todo el teatro”. En 
resumen, no se obtienen los mejores resultados 
empleándolas en vez de otras clases de unidades 
de mayores posibilidades para misiones especi- 
ficas, o empeñándolas indistintamente y al acaso 
en acciones en- las varias zonas de combate, de 
acuerdo con deseos locales de naturaleza tempo- 
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ral. Por el contrario, son mucho más valiosas si 
se mantienen bajo el mando de los cuarteles su- 
periores que operan en el teatro, y si se emplean 
por orden de la autoridad que sea al mismo tiem- 
po responsable del empleo de las fuerzas aéreas, 
terrestres y otras unidades distintas de las aero- 
transportadas. Generalmente, y debido a la diver- 
sidad de tipos de unidades y de armas emplea- 
das, sólo el comandante del teatro tiene tal auto- 
ridad, y por tanto, él es el único capaz de dirigir 
inteligentemente la coordinación entre estas ar- 
mas. Tiene que haber coordinación, porque en una 
operación de la magnitud de la de Normandía y 
de las que siguieron no bastaba la cooperación 
por sí sola para resolver los innumerables deta- 
lles que por necesidad habian de completarse con 
una intima coordinación. 


Primer Ejército (aliado) aerotransportado. 


De la comprensión de esta necesidad y debido 
al aumento constante de los contingentes aero- 
transportados, se hizo evidente que tenía que or- 
ganizarse alguna Unidad que reuniera todos los 
elementos de dichas fuerzas, no permitiendo que 
continuaran como escalones separados de otras 
unidades de características distintas. Por tanto, 
por órdenes del Comandante Supremo, y con la 
aprobación del Ministerio de la Guerra y de los 
ingleses, en cuanto a sus unidades, se formó el 
Primer Ejército (aliado) Aerotransportado bajo 
el mando del Teniente General Lewis H. Brere- 
ton, del Ejército de los Estados Unidos, que se 
componía de tres elementos principales. Las fuer- 
zas aerotransportadas americanas se agruparon 
para formar el XVIII Cuerpo (aerotransporta- 
do), las británicas se agruparon bajo un mando 
similar, y las unidades de Transporte de Tropas 
de tres Brigadas se agruparon bajo el IX Mando 
de Transporte de Tropas. Todas se asignaron or- 
gánicamente al Ejército Aerotransportado. El 
Ejército fué asignado directamente a los Cuarte- 
les Generales Supremos, Fuerzas Expedicionarias 
Aliadas (SHAEF), y quedó de ese modo bajo el 
control del comandante del teatro para todas 
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Holanda. 


Aunque de naturaleza histórico-narrativa, un 
resumen de la situación y de las consideraciones 
tácticas que ocasionaron el fracasado intento de 
envolver el flanco derecho alemán en la llanura 
del norte de Alemania, en el otoño de 1944, pue- 
den ayudar a aclarar el efecto que tuvo sobre 
nuestras fuerzas 'aerotransportadas y sobre su 
desarrollo. Había informes precisos para deducir 
que si se efectuaba el movimiento envolvente po- 
dría influenciar el curso completo de la campaña 
en el teatro europeo, y se decidió emplear el ma- 
yor número posible de fuerzas terrestres y aero- 
transportadas. La misión consistía n capturar los 
cruces de los numerosos ríos y canales al norte 
de la línea de partida del Segundo Ejército bri- 
tánico, y proteger el corredor para el avance de 
unidades blindadas hacia y a través del Bajo Rin 
en Arnhem. La operación comprendía planes cui- 
dadosos, perfectamente coordinados por el recién 
formado Cuartel General del Ejército Aerotrans- 
portado, estando su desarrollo bajo su inspec- 
ción durante los preparativos y desembarcos ini- 
ciales, pasando luego al Mando del Segundo Ejér- 
cito británico, al hacer contacto con el mismo 
después del aterrizaje. 


La variación más importante en los procedi- 
mientos normales aceptados fué que la mayoría 
de los vuelos, los aterrizajes y el ataque inicial 
se hicieron a la luz del día. Hasta entonces todos 
los ataques aerotransportados se habían hecho 
bajo la protección de la oscuridad. Esto represen- 


. taba muchas ventajas en el ocultamiento, la sor- 


las operaciones. Esta organización satisfizo los | 


requisitos para el empleo en operaciones de esta 
clase de arma, y al mismo tiempo permitió que el 
apoyo aerotransportado se solicitase del mando 
general de la campaña en proyecto o bajo ejecu- 
ción. Fué un paso decisivo en el empleo correcto 
de estas tropas y colocó las operaciones aero- 
transportadas al nivel en que podían dar mayor 
rendimiento. Preparó así el escenario para la ope- 
ración aerotransportada más-grande de la His- 
toria, en Holanda y Bélgica, en septiembre 
de 1944, , 
pd . 


presa y otros factores; pero también tenía la des- 
ventaja de que la reorganización inicial después 
del desembarco era muy. difícil. Las situaciones 
que surgen en las circunstancias que pueden pre- 
sentársele un comandante local, después que se 
aterriza en la oscuridad, son inconcebibles para 
el oficial de otras armas, y pueden convertirse 
en un contratiempo, que puede constituir el fac- 
tor determinante en un encuentro entre las tro- 
pas aerotransportadas y el enemigo. Un estudio 
cuidadoso demostró que una operación diurna 
contaba con los beneficios de escolta por cazas 
y de bombardeos y ataques de ametrallamiento 
por unidades aéreas tácticas poco antes de los lan- 
zamientos, de manera que se adoptó esa decisión, 
que fué una de las más notables en la historia 
de las fuerzas aerotransportadas, porque demos- 
tró las grandes ventajas de las operaciones diur- 
nas bajo ciertas condiciones. En primer lugar, 
una acción semejante no puede comprenderse, ni 
remotamente, a menos que se disponga de una su- 
perioridad aérea suficiente para impedir oposición 
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aérea por el enemigo. Los peligros de interferen- 
cia aérea enemiga durante el vuelo hacia las zo- 
nas de lanzamiento son posibles, y si esto ocurre 
puede ser causa de un desastre. El tipo corriente 
de aviones de transporte que se utiliza para efec- 
tuar movimientos de tropas no está armado ni 
blindado. Sus tanques de gasolina no están prote- 
gidos, y su velocidad y el tamaño de las formacio- 
nes los hacen muy vulnerables a los ataques de 
cazas o aviones interceptores. Su única salvación 
es una superioridad aérea abrumadora, y, a menos 
que exista esa superioridad aérea, no se debe pen- 
sar en operaciones aerotransportadas, excepto en 
casos de urgencia. Sin embargo, cuando pueden 
efectuarse los vuelos diurnos, se obtienen las ven- 
tajas definitivas de la observación para la navega- 
ción y del mantenimiento de la formación. Casi 
todos los mandos de las fuerzas aerotransporta- 
das y del Transporte de Tropas creen ahora que 
la luz del día ofrece la mejor oportunidad y las 
condiciones más favorables para realizar tales 
operaciones, siempre y cuando se puedan eliminar 
las dos limitaciones: del mal tiempo y de la supe- 
rioridad aérea. 


Sin entrar más a fondo en las consideraciones 
del éxito táctico de esta operación, se pueden 
hacer ciertas observaciones que surgieron del es- 
fuerzo realizado en este caso. 


Primero, se acentuó la importancia del ya co- 
nocido principio de que las fuerzas disponibles 
debén emplearse en “masa”, teniendo cuidado de 
no distribuirlas en un frente muy grande para no 
destruir la capacidad de la unidad de combatir 
unida. El medio más eficaz de emplear este arma 
no es en ataques fragmentarios, principio que se 
demostró en Holanda. El General de División Ja- 
mes M. Gavin, Comandante de la 82 División 
Aerotransportada, comentando la operación des- 
pués de efectuada, dijo en su informe lo si- 
guiente: ; 


“La práctica de asignar a una División aero- 
transportada un frente más extenso del que nor- 
malmente se asigna a una División terrestre, debe 
estudiarse con cuidado, prestando gran atención 
a la probable reacción del enemigo... El proble- 
ma de limpiar de enemigos la zona dentro del 
perímetro de defensa era de magnitud suficiente 
para empeñar el grueso de la División... La ope- 
ración “Market”, desde el principio, fué una ac- 
ción marginal como “operación terrestre”, y no 
debe tomarse como medida de las posibilidades dé 
una División en una situación corriente.” 


No hay duda que esas palabras resumen acer- 


> 
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tadamente una de las lecciones principales de la 
campaña. 


Segundo: Las condiciones atmosféricas son un 


" factor tan influyente en el desarrollo de la acción 


a 
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y en la constitución de las tropas, del equipo y 
de los abastecimiento que han de seguir a los lan- 
zamientos iniciales, que deben estudiarse cuida- 
dosamente antes de efectuar el movimiento aé- 
reo, y del mismo modo deben tomarse disposicio- 
nes para que las dilaciones o interrupciones en la 
proyectada entrega de refuerzos de hombres oO 
material, puedan efectuarse sin efectos perjudi- 
ciales para la operación en general. Como este 
factor del tiempo no puede dominarse y la im- 
portancia de establecer superioridad en personal 
y “suministros en las zonas avanzadas es vital, 
se emplearon ciertos métodos de abastecimiento 
por anticipado, que mejoraron las posibilidades 
de éxito de los ataques aerotransportados. Los 
bombarderos pesados pueden transportar cargas 
considerablemente superiores a las que pueden 
llevar los aviones corrientes de transporte de tro- 
pas y pueden lanzarlas simultáneamente usando 
los depósitos de bombas y aparatos de lanza- 
miento. De esa manera, para conseguir en poco 
tiempo los elementos indispensables en el plan 
de abastecimiento, será ventajoso enviar aviones 
pesados, “B-24” o “B-17”, detrás del último avión 
de personal, para lanzar tanta cantidad de sumi- 
nistros básicos como sea posible. Esto permite a 
las fuerzas aerotransportadas establecer un de- 
pósito de suministros vitales inmediatamente, y 
las releva, hasta cierto punto, de su anterior de- 
pendencia de las condiciones del tiempo. Por la 
misma razón, es igualmente de desear el empleo 
del mayor porcentaje posible de tropas en las 
primeras horas de lanzamiento, de acuerdo con 
las capacidades del Transporte de Tropas en el 
teatro. Es obvio que sería deseable tener suficien- 
tes aviones de transporte para transportar todo 
el primer escalón de las tropas, mientras los avio- 
nes pesados entregan suficientes suministros y 
equipo para sostener las unidades hasta que sean 
relevadas por las tropas terrestres. Como esto no 
siempre puede hacerse, deben redactarse planes 
que dependan lo menos posible de los refuerzos 
y entregas de abastecimientos futuros. En resu- 
men: cuando lo permitan las circunstancias, los 
planes deben intentar colocar el máximo de hom- 
bres y material en las zonas de lanzamiento y 
aterrizaje en el momento del primer lanzamien- 
to, limitados solamente por la disponibilidad de 
avionés. Este plan siempre tendrá resultados sa- 
tisfactorios. 
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Las operaciones del Pacífico. 


Analizando brevemente las operaciones aero- 
transportadas principales efectuadas en el Paci- 
fico, es evidente que han seguido un procedimien- 
to uniforme. No fueron tan extensas como las 
operaciones en Europa, debido principalmente a 
la escasez de pistas de aterrizaje y de material, 
así como a causa de las enormes distancias a sal- 
var. Debe recordarse que el teatro del Pacífico es 
mucho más extenso que ninguno de los restantes 
en que se han efectuado ataques aerotransporta- 
dos. Y en este espacio tan inmenso la extensión 
terrestre es tan pequeña, que tiene un efecto con- 
siderable sobre cualquier decisión para emplear 
tropas aerotransportadas, Se hace muy difícil em- 
peñar este arma cuando el objetivo está al alcan- 
ce máximo de la aviación, especialmente cuando 
no se dispone de pistas y aviones para efectuar 
los vuelos. El resultado es que las Operaciones 
aerotransportadas no: han alcanzado el nivel de 
la División y hasta recientemente se han redu- 
cido a operaciones de paracaidistas. 


Ilasta después que comenzó la invasión de las 
Filipinas, las unidades aerotransportadas no em- 
pezaron a enfrentarse con situaciones que tuvie- 
ron que resolver por sí solas, y alcanzaron obje- 
tivos que sólo ellas podían alcanzar con fuerza 
suficiente y por sorpresa para obtener resulta- 
dos satisfactorios. Las zonas críticas al oeste de 
Manila fueron vencidas por las fuerzas aerotrans- 
portadas. La derrota total de Corregidor se con- 
siguió por ataques de Infantería paracaidista, y 
la memorable liberación de miles de prisioneros 
aliados, por una unidad aerotransportada que se 
lanzó cerca del campo de prisioneros. En el norte 
de Luzón se efectuaron Operaciones para sepa- 
rar a los japoneses de la costa de Appari, cercar- 
los y acorralarlos para destruirlos. Se realizaron 
otras muchas misiones, todas vitales, y todas con- 
tribuyeron al objetivo por el que se luchaba; nin- 
guna de las cuales hubiera podido llevarse a cabo 
de otra manera. Ninguna se desvió de los prin- 
cipios aceptados para el acertado empleo de fuer- 
zas aerotransportadas, aunque en algunas oca- 
siones se alteraron un poco estos principios y se 
adaptaron a las necesidades peculiares del mo- 
mento. Así se aumentaron los conocimientos que 
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existían sobre la materia. La experiencia demos- 
tró que, a menos de estar empeñados en opera- 
ciones en grandes extensiones de terreno y con- 
tra grandes concentraciones enemigas, las ope- 
raciones aerotransportadas en un teatro oceánico 
e insular pueden hacerse con sujeción a las nor- 


.mas de las ya realizadas, esto es, el empleo de 


unidades más pequeñas, dirigidas contra objetivos 
difíciles de alcanzar y que requieren atención in- 
mediata, para evitar que las circunstancias se al- 
teren en forma tal que obstaculicen nuestro de- 
seo de alcanzarlos para servir de base a opera- 
ciones posteriores, 


La cuestión de si resulta ventajoso lanzar un 
gran ataque aerotransportado convergente o no, 
es un problema que no puede resolverse teori- 
zando; pero lo cierto es que el futuro de las ope- 
raciones y de las fuerzas aerotransportadas está 
garantizado. : 


Conclusión. 


Se han conseguido avances en la construcción 


- y producción de aviones y planeadores, cada vez 
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mejores y mayores. Nuestros conocimientos de 
la técnica y métodos de operación, vislumbrados 
en el pasado y experimentados ya en toda clase 
de acciones y de climas, han ampliado esta nueva 
táctica de combate, hasta el extremo de que ya se 
conocen hechos que no hace mucho tiempo apare- 
cian dudosos por la falta de experiencia. Ya se 
pueden lanzar y “apoyar por vía aérea exclusi- 
vamente” grandes operaciones, que pueden influir 
decisivamente en el desarrollo de la acción. Los 
futuros progresos técnicos aumentarán estas po- 
sibilidades y amplificarán el radio de acción hasta 
cubrir distancias insospechadas, y tanto ahora 
como hace mil años, el Jefe que domine primero 
la situación, empeñando la fuerza más poderosa, 
será el vencedor. Si esa fuerza se empeña a tiem- 
po y con conocimiento preciso de la situación, es 
posible que se puedan evitar conflictos futuros, 
que bien podrían ser inevitables si se dependiera 
de los viejos e incómodos métodos de transporte. 
El futuro es claro, Se pueden movilizar por aire 
Cuerpos de Ejército y Ejércitos con sus armas 
pesadas, y se pueden apoyar desde el aire. 
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formación del Extranjero 
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BRASIL 


Proyecto de avión postal “Couzinget”. 


En los talleres nacionales de la 
Companhia Aeronautica Paulista, Fá- 
brica Nacional de Aviones de Lagoa 
Santa, el conocido constructor René 
Couzinet ha terminado el proyecto de 
un bimotor postal y de pequeño trans- 
porte. M. Couzinet se halla actual- 
mente en Francia para someter su 
proyecto a los servicios competentes 
de la nación. 


ESTADOS UNIDOS 


Datos sobre el “XB-42”, 


El avión ultrarrápido de bombardeo 
“X¡B-42”, proyectado y construído ya 
para la A, A. F., tiene una auto- 
nomía de 8.000 kilómetros; pesa, car- 
gado, 11.600 kilogramos, y lleva dos 
motores “Allison V-1710”, de 1.820 
caballos cáda uno. 

Sus torretas intercambiables hacen 
que el armamento pueda ser muy va- 
riado y que pueda llevar ametrallado- 
ras de 12,7 mm. o cañones de 37 6 35 
milímetros. 


Características del nuevo “Douglas 
DC-8”. 


El avión de pasaje y carga “Dou- 
glas DC-8” mejora enormemente las 
características de su gemelo tan co- 
nocido “Douglas DC-3”. El “DC-8” 
es un cincuenta por ciento más po- 
tente, puede duplicar el pasaje y re- 
duce el coste a la mitad. Transpor- 
ta cuarenta y ocho pasajeros y va 
provisto de dos motores “Allison 
V. 1710”, situados en la mitad de la 
parte baja del fuselaje. Las hélices 
están situadas en la extremidad de 
la cola, con lo que reduce a un mí- 
nimo la construcción de la cabina, a 
cubierto de ruidos. El peso total es 
de 18.000 kgs., y su carga, de 7.200. 
Velocidad máxima, 435 km/h. a 3 000 
metros de altura, 


Caza “Tigercat”. 


Solamente los portaviones norteame- 
ricanos de un tonelaje de 45.000 tone- 
ladas llevarán los cazas bimotores 
denominados “Tigercat”. Estos avio- 
nes van provistos de motores “Pratt 
$ Whitney”, de 2.100 ev., siendo la 
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velocidad de 685 kilómetros por hora. 
Llevan 1.800 kilogramos de bombás o 
un torpedo del mayor calibre. 


El nuevo “Corsair”. 


El avión de caza norteamericanno 
Goodyear F. 2 G-1 “Corsair”, dotado 
de un motor “Wasp Major”, de 3.650 
caballos, desarrolla una velocidad má- 
xima de 725 kilómetros por hora, tie- 
ne un radio de acción de 4.000 kiló- 
metros, y se dice que su velocidad 
ascensional es tan rápida como la de 
los últimos aparatos de propulsión. 


A más de 1.000 kilómetros por hora, 
de media. ; 


El avión de propulsión por reac- 
ción “Shooting Star” ha batido ex- 
traoficialmente la marca de velocidad 
entre San Diego y Los Angeles al re- 
correr 176 kilómetros en diez minu- 
tos y diecisiete segundos, con una 
media de 1.024 kilómetros por hora. 
El aparato, pilotado por el Teniente 
Coronel Herbst, hizo el recorrido vo- 
lando a 900 metros de altura. 

El piloto del mismo avión que rea- 
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El “Hawker Sea Fury X”, motor Bristol “Centaurus XXITI” de 2.400 cv. 


lizó la travesía Long Beach (Califor- 
nia) a Nueva York en cuatro horas 
trece minutos a una velocidad media 
de 939 kilómetros por hora, ha ma- 
nifestado que hubo momentos en que 
voló a razón de 1.061 kilómetros sin 
forzar las posibilidades normales del 
motor. 

Para realizar este viaje, el “P-80” 
fué provisto de depósitós suplemen- 
tarios. 


Aviones “Lockheed” para la Marina. 


El Departamento Naval de los Es- 
tados Unidos ha ordenado la construc- 
ción de 100 aviones “Lockheed P2V”. 
El armamento de estos aviones es de 
seis cañones de 20 mm. en el morro, 
dos ametralladoras de 12,7 mm. en 
la torreta superior y dos del mismo 
calibre en la cola, Las distintas car- 
gas que puede llevar este avión 
se descomponen en la siguiente 
forma: 


Dos torpedos de 1.000 kilogramos. 

Cuatro cohetes de 290 milímetros. 

Cuatro bombas de 900 kilogramos. 

Cuatro minas de 900 kilogramos. 

Ocho bombas de 450 kilogramos. 

Dieciséis bombas de 225 kilogra- 
mos ó 5.600 kilogramos dz cargas de 
profundidad. 


Además llevará debajo de las alas 
16 cohetes de 126 milímetros. 


Va provisto de dos motores “Wright 
Cyclone 18-R-3350 8” de 2.300 cv. que 
le dan una velocidad máxima de 480 
kilómetros por hora, siendo la auto- 
nomía de 5.600 kilómetros, pudiendo 
ampliarse ésta hasta los 8.000 kiló- 
metros por medio de tanques suple- 
mentarios. Su peso total es de 26.000 
kilogramos, y una novedad es el dis- 

positivo denominado “varicam”, que 
permite variar el grado de inciden- 
cia de la cola. 


Este avión de la N, A. S, tiene un 
gran parecido con el “B-26 “Ma- 
rauder”. 


GRAN BRETAÑA 


Datos sobre el “Hawker Sua Fury”. 


El avión de la F. A. A, británica 
“Hawker Sea Fury X” va provisto de 
un motor Bristol] “Centaurus XXITII” 
de 2.400 cv. El armamento es de cua- 
tro cañones de 20 milímetros, instala- 
dos en el borde de ataque y fuera del 
radio de la hélice. El peso de este 
avión, en vacío, es de 4.480 kilogra- 
mos, y con carga pesa 5.460. La au- 
tonomía a 3.000 metros de altura es 
de 1.250 kilómetros. 
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Está en construcción el mayor hidro- 
avión del mundo, 


Se está construyendo en Inglaterra 
el mayor hidroavión jamás proyecta- 
do en este país. Se trata del sexamo- 
tor “Blackburn”, de un peso total de 
138 toneladas y con una carga de pago 
de 41.000 kilogramos. 

Su velocidad máxima será de 483 
kilómetros, y la de crucero, de 430, a 
4.500 metros de altura. 


Nuevos portaviones británicos. 


Se están construyendo en astilleros 
británicos tres portaviones de 45.000 
toneladas, que se denominarán “Mal- 
ta”, “Gibraltar”. y “Nueva Zelanda”, 
cada uno de los cuales llevará más de 
cien aviones. Asimismo se están cons- 
truyendo cuatro portaviones de 33.000 
toneladas, uno de los cuales se deno- 
minará “Ark Royal”, seis de 18.000 
toneladas y doce de 14.000. 


SUECIA 


Nuevo avión de caza: para las Fuer- 
zas aéreas, 


Las Fuerzas aéreas suecas van a 
ser armadas con el último modelo de 
caza “De Havilland”. 


Esta Compañía ha terminado las 


negociaciones son el Gobierno sueco, 


concertándose uno de los contratos 
más importantes que ha logrado la 
industria agronáutica inglesa. 





Motor Gipsy “Queen” 71, 
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de 330 cv., sobrecomprimido. 


a. 
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ENSEÑANZAS DE LA 


Sobre las próximas ¡experiencias 
atómicas, 


Se calcula que las grandes experien- 
cias atómicas que se celebrarán a lo 
largo de las islas Marshall el próxi- 
mo mes de mayo costarán, aproxima- 
damente, 125 millones de libras ester- 
linas. 

La gran experiencia, que oficialmen- 
te se denomina “Operación encrucija- 
da”, se efectuará en tres etapas: la 
primera tendrá lugar en mayo, cuan- 
do la primera bomba atómica sea lan- 
zada de manera que estalle a unos cien 
metros por encima de la flota. 

La segunda fase tendrá lugar el 1 
de junio, cuando la bomba haga explo- 
sión en la superficie del agua, en me- 
dio de los navíos. 

El punto culminante de las expe- 
riencias se alcanzará cuando sea lan- 
zada la tercera bomba, bajo el mar, 
en el año 1947. Los técnicos son de la 

. opinión de que el calor será tan inten- 
so, que una gran parte del mar se 
transformará en vapor y gas. El agua 
será proyectada en todas las direccio- 
nes, y es probable que los submari- 
nos, y quizá otras unidades, desapare- 
cerán en un instante. 


El secreto de las experiencias .será 
celosamente guardado, 


El Comité de Asuntos de la Cáma- 
ra de Representantes de la Marina 
norteamericana ha tomado las medi- 
das necesarias para asegurar que los 
resultados del próximo experimento 
de la bomba atómica en el Pacífico 
sean guardados con el mayor secreto. 
Se señala que no se revelará el resul- 
tado de estos experimentos sin el con- 
sentimiento de la Secretaría de Gue- 
rra y Marina. 

Las experiencias del bombardeo ató- 
mico serán fotografiadas por aparatos 
montados en pesadas torres de acero 
de una altura de 35 metros que serán 
construídas en las islas pertenecien- 
tes al grupo de las Bikis y de las 
Marshall, distantes de 10 a 20 kilóme- 
tros del lugar de las explosiones. 

El acorazado de 45.000 toneladas 
“Kentucky” no será terminado hasta 
que se estudien los efectos de la bom- 
ba atómica sobre los navíos de gue- 
rra. De los 30 buques que están en 
construcción, ocho serán desmantela- 
dos, uno terminado y los restantes pa- 
sarán a la reserva en el estado en que 
se encuentren, 
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Avión “Phantom”, de caza naval, 


Fabricación de “vissile” para las €x- 
periencias atómicas. 


El Mariscal de la R. A, F. lord Por- 
tal, antiguo Jefe del E. M. del Aire, 
ha sido nombrado presidente de la 
Compañía que fabricará “vissile”, ma- 
terial requerido para la investigación 
atómica, y también presidirá un esta- 
blecimiento de experimentación situado 
cerca de Didiscot, en Berkshier, a 
unos 32 kilómetros de Oxford. La or- 
ganización tendrá la responsabilidad 
del abastecimiento de este material en 
calidad suficiente para que la Gran 
Bretaña pueda seguir adelantando en 
el desarrollo técnico de la energía ató- 
mica. . 

Bajas por accidentss. 


La A. A. F.—según declara el 
E. M. del Aire norteamericano—ha 
perdido durante la guerra a conse- 
cuzncia de accidentes de aviación, in- 
cluyendo los habidos en los cursos de 
instrucción, más de 26.000 miembros; 
el número de aparatos destrozados 
por accidentes sobrepasó en más de 
22.000 a las bajas de aviones sufri- 
das en los frentes, 


El “radair” es aplicado con éxito a 
los exporimentos de comunicaciones 
interplanetarias: 


Según el Departamento de Guerra 
norteamericano, se ha establecido 
contacto con la Luna por medio del 
“radar”. 

Las ondas del “radar” emitidas se 
mueven con la velocidad de la luz 
-—297.000 kilómetros por segundo— 
y se ha requerido «el tiempo” de dos 
segundos y medio para que dichas 
ondas salieran de la Tierra a la Luna 
y regresaran de nuevo. 


3, 


Los experimentos tienen la posibi- 
lidad evidente de] control por radio 
de los proyectiles de largo alcance 
a propulsión por reacción o cohete 
que vuelen por encima de la estratos- 
fera, Aunque no está confirmado, se 
cree que los proyectiles alemanes 
«v.2” alcanzaron una altura de 96 
kilómetros. 

La importancia primordial de la 
experimentación reside en el hecho 
de que se trata de la primera vez 
que los hombres de ciencia han sa- 
bido con certeza que una onda de 
“radio” de muy alta fracuencia, lan- 
zada desde la Tierra, puede penetrar 
en la “lonosfera” directamente carga- 
da que rodea a la Tierra y a la estra- 
tosfera. 

El ex Mayor del Ejército austra- 
liano W. E. Osborne, que ha dirigido 
los experimentos con el “radar”, ha 
declarado que en los próximos diez 
años será posible efectuar viajes a la 


-Luna en aviones-cohztes. 


Según declara el director de los la- 
boratorios de la Compañía de Telé- 
fonos y Radio británicos, los experi- 
mentos sobre el lanzamiento de seña- 
les por medio del “radar” a la Luna 
abren nuevas posibilidades a la comu- 
nicación con países lejanos. 

De esta manera las señales lanza- 
das por el “radar” en Nueva York po- 
drán ser registradas en París largo 
rato. En el curso de este tiempo las 
ciudades ven la Luna. 


Declaraciontis del nuevo Jefe de las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas. 


El General Spaatz ha sido nombra- 
do Comandante de las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas, sucediendo al Gene- 
ral de Ejército H. Arnold. 


Jn 
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En su discurso de toma de posesión 
del mando de las Fuerzas Aéreas del 
Ejército norteamericano, el General 
Spaatz afirmó la necesidad de tener 
siempre las fuerzas aéreas “al nivel 
de la actualidad”, con el fin de que 
el día de mañana sigan siendo un tar- 
ma potente. “Debemos. reclutar—di- 
jo—personal especial y mantenerlo 
instruído para cualquier caso de ur- 
gencia que pudiera presentarse.” 


La guerra psicológica. 


El Servicio de Guerra Psicológico 
(S. G. P.), que en nuestra guerra, 
donde puede decirse que hizo sus pri- 
meras armas, fué denominado de Pro- 
paganda y Radiodifusión en los Fren- 
tes, ha cobrado poderoso impulso en 
la gran contienda última, habiendo 
sido utilizado por ambas partes beli- 
gerantes con gran acopio de medios 
y empleando los más diversos elemen- 
tos. A continuación damos un breve 
resumen de la actuación del S. G. P. 
aliado, 

El S, G. P. de las fuerzas expedi- 
cionarias del Mediterráneo era britá- 
nico y formaba parte del Servicio de 
Guerra Psicológica británico-america- 


magnífico viraje en la 


ertical del Hawker Sea Fury. 








no del teatro de operaciones del Me- 
diterráneo. Se utilizaron los servicios 
de las estaciones radiodifusoras de El 
Cairo y del Norte de Africa, y había 
además una estación muy potente en 
Bari. 

Se publicó por mucho tiempo, ten el 
idioma correspondiente, un semanario 
con mapas militares y noticias del día, 
que se lanzaba desde aviones en Yu- 
goslavia y Grecia como parte de la 
campaña fructuosa para levartar el 
espíritu de los griegos y yugoslavos 
y de los paisanos amigos en territo- 
rio ocupado por el enemigo. 

También se lanzaron copias literales 
de los discursos pronunciados en la 
Conferencia del Líbano, para que los 
griegos las leyeran y juzgaran por sí 
mismos. Todo esto formaba parte de 
la labor estratégica diaria contra los 
Balcanes, que dió pocos resultados in- 
mediatos, pero que no dejaron de ayu- 
dar, especialmente para socavar el es- 
píritu de Bulgaria y, Rumania. 

En Normandía y en Italia las uni- 
dades tácticas de guerra psicológica, 
por medio de sistemas de audición pú- 


blicos y altavoces, invitaban a las tro-- 


pas enemigas a rendirse. Preparaban 
folletos de capitulación y de noticias 
para lanzarlos detrás de las líneas 
enemigas en proyectiles o por aviones, 
y emitían por la radio de campaña las 
últimas noticias del día a las tropas 
enemigas, especialmente a las seccio- 
nes de Transmisiones, con el propósi- 
to de deprimir la moral. Con su equi- 
po para interceptar radiodifusiones 
lograron facilitar al Comandante y a 
las tropas del frente noticias e infor- 
mación que por otros medios se hu- 
bieran recibido con demora. 

También se generalizó el empleo de 
destacamentos de guerra psicológica 
detrás de las líneas del frente. En 
Cherburgo, por ejemplo, se publicaron 
periódicos pocos días después de caer 
la ciudad. En Roma, a las veinticua- 
tro horas de la llegada, altavoces en 
camiones transmitían al pueblo las 
órdenes del Comandante de la guar 
nición. También anunciaban a la mul- 
titud, que a veces ascendía a más de 
cien mil personas, los desembarcos 
aliados en Normandía mucho antes de 
funcionar los métodos normales de di- 
vulgación de noticias. En resumidas 
cuentas, se emplearon destacamentos 
de guerra psicológica en todas las ope- 
raciones militares más importantes 
desde los desembarcos en la costa del 
Norte de Africa, 

En la guerra de folletos, el S. G. P. 
tiene que obrar con toda rapidez, y a 
veces obliga al enemigo a actuar con 
la misma celeridad. Cuarenta y ocho 
horas después del atentado contra 
Hítler el día 20 de julio, millones de 
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folletos especialmente preparados ex- 
plicaban a los soldados y al pueblo 
alemán el significado de la rebelión 
del Alto Mando. 

Después de la primera incursión 
aérea diurna de folletos sobre Berlín, 
Himmler se vió en la necesidad de dic- 
tar un decreto amenazando con pena 
de muerte a todo aquel al que sorpren- 
dieran leyéndolos. 

En el sudeste de Asia no se esta- 
blecieron organizaciones de propagan- 
da en gran escala, y la guerra psico- 
lógica fué especialmente regional y 
táctica. Sin embargo, el último año se 
lanzó un promedio de millón y medio 
de folletos mensualmente sobre las lí- 
neas japonesas. 

Un prisionero que había visto al- 
guno de los folletos aliados en Nueva 
Guinea dijo que él los creía yerídicos, 
pero no así algunos de sus compañe- 
ros. Uno de los folletos en especial le 
hizo mucha impresión, porque recono- 
cía los triunfos iniciales de la con- 
quista japonesa, y otro porque culpaba 
a los Generales y a la impotencia de 
la fuerza aérea de las derrotas japo- 
nesas. El podía juzgar la situación . 
aérea por sí mismo, y otros también, 
como se desprende del siguiente ex- 
tracto de unas memorias capturadas: 
“Nuestros aviones no hacen sino huir; 
bien podríamos creer los folletos de 
propaganda enemiga. Ya «me estoy 
cansando de la guerra.” No sólo se re- 
partieron folletos de capitulación en- 
tre los japoneses desde el aire, sino 
también por los nativos fieles a la cau- 
sa aliada. Durante las operaciones de 
limpieza a lo largo de la costa de Rai, 
unos nativos se le ofrecieron a un ofi- 
cial aliado para entregarle cierto nú- 
mero de rezagados japoneses si se les 
daba “un pase oficial”. 

Se obtuvo éxito reclutando el poten- 
cial obrero nativo, impidiendo así que 
los japoneses los utilizaran. , 

Cuando se realizó el desembarco 
aliado en la costa de Rai se descubrió 
que la población nativa había evacua- 
do la zona, cumpliendo con las ins- 
trucciones aliadas. 

En el teatro de operaciones de la Chi- 
na, India y Birmania, las actividades 
de propaganda se limitaron especial- 
mente al norte de Birmania, en donde 
un destacamento de guerra psicológji- 
ca ha estado actuando a lo largo de 
la ruta de avance de las fuerzas 
aliadas, 

A la población nativa se le recalca- 
ba el bombardeo contra el Japón y la 
misma guerra en el norte de Birma- 
nia, en folletos en birmano y en los 
dialectos kachin y shan, : 

También dió buenos resultados la 
propaganda de “artículos de consu- 
mo”, como, por ejemplo, los paquetes 
de semillas. j 
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ARGENTINA 


Aviones británicos para la Argentina. 


La “A. V, Roe Limited” manifies- 
ta que los Servicios aéreos argenti- 
nos han pedido cien aviohes tipo 
“Avro 19”, de nueve asientos, con 
destino a las líneas aéreas de aquel 
país. También se han interesado por 
el avión de pasajeros “Tudor 11”, de 
42 asientos, 


BELGICA 


Convenio aéreo con los Estados 
Unidos, 


Según anuncia el Ministerio de 
Asuntos Exteriores belga, los Esta” 
dos Unidos y Bélgica han concerta- 
do un acuerdo provisional acerca de 
la Aviación civil, para el servicio de 
pasajeros entre Nueva York y Bru- 
selas, La línea aérea norbeamerica- 
na con Calcuta hará escala en Bru- 
selas, y se establecerá un servicio 
especial entre esta capital y Estados 
Unidos. 

Se conceden privilegios recíprocos 
a una línea aérea belga que sirva la 
ruta de Bruselas a Nueva York, En 
el acuerdo provisional se incluyen los 
privilégios de la llamada “quinta ii- 
bertad del aire”. 


Havilland de transporte “DH -2020 A”. 


BRASIL 


Proyectos transatlánticos. 


Según se anuncia en Río de Janei- 
ro, en el próximo mes de marzo em- 
pezará a funcionar una nueva línea 


comercial aérea brasileña entre Lis- 
boa y Río de Janeiro. 


CRINA 
Reanudación del tráfico aéreo, 


La “China National Aviation Cor- 
poration” (C. N. A. C.), pertenzcien- 
te al grupo de la “Pan American 
Airways”, ha reanudado el tráfico 
aéreo entre Hong-Kong (aeropuerto 
de Kaitak), Cantón, Shangai y Chung- 
King. Se ignoran los particulares en 
cuanto a material] volante y horarios. 


ESTADOS UNIDOS 


Viajes subestratosféricos. 


Los pasajeros que han realizado el 
viaje en el avión “Constellation” que 
ha batido la marca de la travesía des- 
de Nueva York a Inglaterra, pudie- 
ron permanecer cómodamente senta- 
dos en sus butacas sin necesidad de 
emplear las máscaras de oxígeno mien- 
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tras el aparato, construído para so- 
portar presiones extraordinarias, vo- 
laba por la subestratosfera, 


Convenio aéreo norteamericano, 


Estados Unidos y Gran Bretaña 
han firmado un Convenio sobre el 
transporte aéreo, en el que se auto- 
riza a las líneas comerciales a uti- 
lizar los aeródromos militares esta- 
dounidenses arrendados a Gran Bre- 
taña bajo el Convenio de Préstamos 
y Arriendos. El Convenio sobre las 
rutas mundiales incluye el otorga- 
miento por ambas partes de dere- 
chos de eterrizaje en sus aeródro- 
mos, adernás de los de préstamo y 
arriendo, en la zona del Caribe, Te- 
rranova y Labrador. 


Otra proeza del “Constellation”. 


Un avión “Constellation” ha reali- 
zado un vuelo de 5.400 kilómetros 
sin escala ni depósitos adicionales de 
combustible. Despegó del aeródromo 
de El Cairo y tomó tierra en el de 
Nachanga (Rodesia). 

Se trata del vuelo más largo rea- 
lizado por un aparato comercial en 
estas condiciones, ya que la marca an- 
terior, que poseía también un avión 
“Constellation”, era de 5.000 kilóme- 
tros entre Prestwick y Nueva York. 
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NOTICIAS VARIAS 





El nuevo bimotor “Hornet”, adoptado por la Aviación Naval británica, 
con las alas plegadas para su mejor acondicionamiento en los portaviones. 


Nuevo sistema de tren de aterrizaje. 


Un “B-26” ha sido equipado con un 
nuevo sistema de tren de aterrizaje. 
Tiene dos ruedas principales plega- 
bles, montadas en tándem, en el fuse- 
laje, y dos ruedas más pequeñas para 
mantener el equilibrio, situadas cerca 
de la punta de los planos, 'como los 
flotadores de un hidroavión. 


Un nuevo piloto automático, 


Un curioso mecanismo, llamado “na-' 


vegador hiperbólico Loran”, que de- 
termina la posición de cualquier clase 
de naves por medio de señales y tiem- 
pos empleados en llegar las ondas de 
radio, será dentro de muy poco el pi- 
loto de todo avión, e incluso de bu- 
ques de superficie. Con él se logrará 
una exactitud matemática. 

Asimismo, tal mecanismo sirve para 
el levantamiento de planos y mapas, 
pudiéndose hacer éstos y aquéllos con 
más detalles que ahora. 

El “Loran” llegará a ser el único 
piloto que dirija los aviones, Con él 
cualquier bugue o avión podrá lle- 
gar a su punto de destino sin sufrir 
la menor desviación de la ruta asig- 
nada, con la facilidad de que en cual- 
quier momento y bajo cualquier cir- 
cunstancia se puede conocer la posi- 
ción exacta de la nave. 


. Servicios meteorológicos, 


Entre las medidas tomadas por el 
Comité interaliado d2 control en Ale- 
mania para facilitar el tráfico por el 
cielo entre las varias zonas de ocur 
pación, está el propósito de crear en 
plazo inmediato un departamento cen- 
tral de meteorología. Su dirzcción 
será confiada .a oficiales y funcio” 
narios aliados, mientras que los car- 
gos subalternos serán desemp2zñados 
por alemanes, a quienes se atribui- 
rá la observación en las varias esta- 
ciones meteorológicas. 

Televisión a distancia. 

Con ocasión de la primera trans- 
misión de televisión entre Wáshing- 
ton y Nueva York, un centenar de 
periodistas y técnicos vieron desde 
esta última ciudad cómo varios des- 
tacados personajes pronunc'aron dis- 
cursos en el Capitolio de Wáshing- 
ton y cómo el General Eisenhower 
depositaba una corona al pie d:1 mo- 
numento del Presidente Lincoln. Lás 
imágznes eran recibidas con nitidez 
perfecta. Lo transmisión 'a una dis- 
tancia de 320 kilómetros fué posible 
por cables especiales que actualmen- 
te sa tienden sobre el territorio nor- 
teamericano y que harán muy pron- 
to posible la televisión comercial 
transcontinental,. 
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Destrucción de material aéreo 
sobrante, 


Los aviorzs americanos sobrantes 
en Europa son destruídos con grana- 
das de mano, aplastados por tracto- 
res o precipitados sobre cemento por 
grúas. 

Estas medidas estás basadás en una 
política económica prudent>, que tie- 
ne por fin ayudar a los contribuyen- 
tes. A éstos les corresponde el man- 
tenimiento de estos 2paratos, qua han 
costado cifras formidables, Han sido 
sometidos a destrucción más de 
12.000 aviones por valor de 500 mi- 
llones de libras esterlinas. 

En el programa de destrucciones 
figuran, sobre todo, los tipos de apa- 
retos que dentro de breva fecha se- 
rán considerados como anticuados. 
Su mantenimiento necesitaría un pe- 
queño ejército permanente de técni- 
cos, sin tener en cuenta las inmen- 
sas cantidades de med'os que habría 
que emplear para impedir su dete- 
rioro. 

Las destrucciones, lejos de tratarse 
de una loca orgía de destrucción, son, 
por tanto, la mejor solución. 


Inglaterra-Brasjl en un avión de 
turísmo, 


El aviador inglés Jim Mollison ha 
cubjerto en tres etapas la distancia 
Inglaterra-Brasil pilotando un avión 
“Percival 5” de cuetro plazas. 

Mollison salió del aeródromo de 
Saint Mawgam (Inglaterra) y tomó 
tierra en Recife, haciendo escalas er. 
Rabat y Bathurts. 


Investigaciones sobre cohetes, 


La “American Rocket Soc:ety”, 
Asociación para “el estudio de la na- 
vegación ultraestratosférica y de la 
propulsión por cohetes, y cuyos exp2- 
rimentos científicos, a pesar de su se- 
riedad, se vieron antes de la guerra 
motejados de utópicos, sz ha unido 
a la “American Society of Mechani- 
cal Engineers”, con la cual continua- 
rá ocupándose del fomento de la pro- 
pulsión por reacción y cohetes. 


Crelación de reservas aéreas, 


Según manifestaciones del Viceal- 
mirante Radford, la Marina norte- 
americana tiene intención de cr2ar un 
Cuerpo aéreo de reserva, que estará 
integrado por 6.100 pilotos. 


La producción de guerra ruSa, según 
Stalin, 


Según tel último discurso de Sta- 
lin, la industria soviética produjo 
para la guerra 30.000 carros de com- 
bate y 40.000 aviones por año. 





Métodos Gráficos 


. o 


para 


Determinación Astronómica del Punto 


Y... ¿qué es la verdad? La verdad no es de este 
mundo. Cuádrense al céntimo los balances de un Ban- 
co; pero al comprar con sus dineros dos kilos de mer- 
luza a ocho pesetas, ni las dieciséis monedas dejan de 
tener su tolerancia de pzso y ley, ni los dos kilos tie- 
nen 2.000 gramos. Ni es tampoco necesario. El cálcu- 
lo de resistencias de materiales, salvando, quizá, las 
construcciones aeronáuticas por lo que el peso pesa 
en ellas, basta hacerlo aproximado, ya que luego se le 
aplica un coeficiente de seguridad, cuya cuantía es dis- 
crecional dentro de amplios límites. Ni es posible la 
exactitud. Que todo cálculo es sólo aproximado, des- 
de los astronómicos a la diez o cienmillonésima, al del 
coste de pavimentar una carretera o del rendimiento 
agrícola de una finca, 


Por ello, cuando un cálculo, según principios rigu- 
rosos de la Matemática, resulta complicado ú dificil, 
prácticamente se sustituye por esas tablas que contie- 
nen los manuales técnicos, y otras veces por gráficos 
o nOMOgTamas. 


Aparte de la rapidez de manejo, ofrecen éstos úl- 
timos la ventaja de que nos dan la sensación del or- 
den de aproximación del resultado; función no sólo 
de la indeterminación de los datos, sino también de 
los valores de éstos; como que nos presenta la expre- 
sión gráfica de las ecuaciones diferenciales. Basta osci- 
lar ligeramente la recta que alinea los datos, para ver la 


Por el General JOSE M.* AYMAT 


amplitud con que varía el resultado, en operación me- 


'cánica equivalente a la deducción matemática de la 


derivada. 


Son condiciones que favorecen la precisión del re- 
sultado, en cposición a las contrarias: 

Que el resultado sz encuentre sobre parte de la es- 
cala en que las divisiones vengan más amplias. 

Que la intersección sobre esta escala resulte lo más 
normal posible. 

Que la alineación determinante d=1 resultado venga 
fijado por trozos de escala de los datos con divisiones 
más apretadas. 

Que la escala del resultado venga colocada entre las 
de los dates, y cuando las divisiones de éstas sean di- 
ferentes, quede más próxima a aquella que los tenga 
más apretadas. j 


Que cuando el resultado quede en prolongación del 


-segmento que une los datos, éste sea lo más largo po- 


sible y el resultado quede lo más próximo a los da- 
tos, y de éstos, a aquel cuyas divisiones estén lo más 
apretadas, * 


En una palabra, que la alineación determinante del 
resultado venga amarrada lo más fijamente posible, y 
que su posible indeterminación haga variar el resulta» 
do lo menos posible. 


La navegación astronómica tenía que resolver en 


“a 
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guerra no sólo el problema de la situación durante 
las largas travesías, sino incluso el mucho más deli- 
cado de la recalada, por tener que guardar silencio la 
radio, ya que podía dar una información que conve- 
nía sustraer al enemigo. 


La delicadeza de esta operación exige una precisión 
grande en la situación, del crden de la del 1” que se 
consigue en los barcos, imposible de alcanzar «en los 
aviones, porque las fuerzas de inercia impiden asegu- 
rar precisión en las alturas que se aproxime a ese va- 
lor. Pero si la cuantía del error llegaba a reducirse 
a tinos pocos minutos, del orden de los cinco, era ne- 
cesario que los cálculos” consiguientes para la deter- 
minación del punto no empeoraran esa ya tan preca- 
ria precisión, Por eso había de desistir de simplifica- 
ciones y emplear en el cálculo los métodos clásicos 
en la navegación marítima, 


La paz ha vuelto a permitir la libre y amplísima 
explotación de la radiogoniometría, no ya en la me- 
dida en que se había perfeccionado antes de la gue- 
rra, sino acrecentada por la explotación de la mara- 
villa del “radar”, por lo cual el problema de la reca- 
lada se resolverá siempre radiogoniométricamente, y 
desde distancias del orden del centenar de kilómetros, 
o su doble, será el avión, en vuelo ciego o no, condu- 
cido a su destino por ese fiel y seguro lazarillo que 
son las ondas radioeléctricas. 


Sólo a distancias mayores se necesitará el auxilio 
- astronómico, porque estemos fuera de alcance de las 
señales radios o porque éstas tengan una imprecisión 
que al crecer con la distancia las haga poco aprove- 
chables. Fijémonos en que tres grados de imprecisión 
difíciles de asegurar con los gonios, representa 1 /20 
de la distancia, y a 500 kms. son ya 25 de error, próxi- 
mo al cuarto de grado de arco terrestre en la indetermi- 
nación astronómica. Y a esas distancias basta, Porque 
ni los derivómetros dan mucha mayor precisión para 
asegurar nuestra ruta, ni será posible muchas veces 
observar deriva, con lo que la imprecisión del rumbo 
a seguir será aún mayor. 


Queda con ello probado que en la parte central de 
las largas travesías transoceánicas, fuera del alcance, 
como estamos, de la radio, se presenta el problema de 
situarnos astronómicamente, y que nuestra situación 
no requiere precisión mayor que la del orden del cuarto 
de grado, que permite muy bien el empleo del cálculo 
gráfico, cuya sencillez, rapidez y comodidad no debe- 
mos, por tanto, desdeñar. 


Y relacionamos este orden de precisión con la sen- 
cillez por referirnos a gráficos de un solo dibujo y en 
tamaño del de las cartas corrientes que se llevan a 
bordo, con dimensiones que se aproximan al metro. 
Porque no debemos ignorar que gráficamente es po- 
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sible obtener mayor precisión; pero la división del 
gráfico en trozos requiere una complicación que des- 
virtúa la ventaja característica del cálculo gráfico. 


En todo caso, la determinación de azimut, o del 
rumbo inicial de ortodrómica, aceptable aun a la apro- 
ximación del grado; la identificación de estrellas, la 
determinación de ortos y ocasos, crepúsculos, correc- 
ción por esfericidad de rumbos radiogoniométricos, 
de circunstancias favorables de observación, siempre 
se podrá hacer gráficament.. 


Veamos cómo se construye un ábacc o nomogra- 
ma que resuelva nuestro problema de la situación as- 
tronómica, o más concretamente, el triángulo esféri- 
co de situación, caso particular del general de un trián- 
gulo esférico oblicuángulo cualquiera, y que desde 
nuestro punto de vista ignoraremos, escribiendo ya la 
fórmula que da la altura, a, de estima; de un astro en 
función de su declinación, d; de la latitud, 1; de es- 
tima y del harario, A, consecuente a la longitud es- 
timada: 


sen a =senl send -+<osl cos d cos H. 


> Hemos de prevenir por adelantado que la explica- 
ción que sigue no tiene más objeto que indicar a aque- 
llos lectores no versados en Nomografía cómo se apli- 
can sus principios a un caso singular del tipo de los 
que se presentan frecuentemente; pero no deben asus- 
tarse los menos aficicnados a las complicaciones del 
cálculo, pues a continuación damos cuenta de cómo 
con toda independencia de la Nomografía, y casi de 
la Matemática, con sólo los fundamentos de las re- 
glas más elementales del movimiento diurno de los 
astros, puede construirse otro gráfico más sencillo de 
trazar, como constituído que está sólo por rectas. 


Un grálfico que resuelva la mutua dependencia de 
cuatro variables deberá contener dos escalas lineales 
de dos de las variables y una serie de líneas repre- 
sentantes cada una de ellas de un valor singular, re- 
dondo, de una tercera variable, acotado con valores 
de la cuarta. Unidas las cotas iguales, se formará otra 
según la serie de curvas de valor singular de esa cuar- 
ta variable, resultando, del cruce de ambas series de 
curvas, una red, sobre la cual determinaremos el va- 
lor de las tercera y cuarta variables que resultará en 
la alineación de los valores tomados en las escalas de 
la primera y segunda. Con ello, de modo general, la 
recta tomada sobre dos valores cortará al valor sin- 
gular del tercero en la cota o valor que resulte para 
la cuarta variable, considerada como incógnita. 


Lo más sencillo será siempre que las dos primeras 
escalas sean rectas paralelas entre las que quede la 
red de puntos. Siendo en nuestra fórmula altura, a, 
y horario, H, los únicos que están en términos inde- 
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(Al pie de la ordenada de P póngase la letra H.) 
Fig. 2. 


pendientes, con la ventaja, además, de ser escalas aná- 
logas las funciones de sus valores sen a, cos H, que 
sólo variarán en ser complementarias sus cotas, y Co- 
rrespondiendo, además, a dar las diversas alturas de 
cada momento dentro de la constancia de lugar, lati- 
tud y astro, declinación, tomaremos estos valores so- 
bre los soportes rectos, con valores sen au «y 
cos H = —z. Este, con signo —, ya que la altura cre- 
ce al monguar el horario. A las características deri- 
vadas de latitud y declinación llamaremos S = sen l, 
sen d, y C=>c0s l, cos d, y resultará, abreviadamen- 
te, 4 = S —Cv, o, de otro modo, 4 + Cy —S =0, 
"que viene a ser un caso particular de la forma 
Au + Bvu+C=0, que vamos a ver cómo se re- 
suelve. 


Para definir el punto, P, que para cualquier rec- 

ta ST que pas2 por él resuelva la ecuación Au + 

*Bu4+C=0, basta conocer dos sistemas de valo- 

res a y y que la cump:an. Más fáciles de determinar 

para las NO y MR, para los que 4 =0 y v=0, que 

dan los valores respectivos de: v=f=—C/B, 
y u=a=—C/A. 


Tomados MQ =e« y NR=B, la intersección .de 
NO y MR da el punto P; pero para determinar las lí- 
ne1s que unan diferentes puntos P ha de fijarse su 
situación pcr coordenadas cartesianas, para lo cual to- 
ma:emos por eje de X la recta AÍN, que un» los orí- 
gcnes de las escalas u y v, y como eje Y la paralela OY 
a ellas por su centro, llamando d a la abscisa OM = 
= ON de las cscalas. 


De la semejanza de los triángulos PMH y RMN, 
y d2 los PNH y QNM se deduce: 


S 
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d 2d —2dB 
a dl+Cx_dC—Cx 
y Ss € ly= 

p=== —=2dB " —2d4 
dx 24 _-—2dA| Ad4+Ax=Bd—Bx 
¡A (A+ B)x=d(B—4) 
B—A 
de donde se deduce Ad TF 
d B—A 
E a+ dG Ñ E 

e LT =2dB TF AFB 

Aplicando esta norma a nuestro caso Z 


u+:cosi cosd v—sen? send=0, 


que da para nuestros símbolos 4 = 1, B =cos l cos d 
y C =— sen 1 sen d, 


cos ¿ceros d— 1 
cos ¿cos d+ 1 


_ sen¿send—1 
1 cosicos d+ 1" 

Hay que determinar las curvas definidas por una 
cota 1 ó d, que observamos son intercambiables dada 
la simotría de las fórmulas. 

Eliminando d por medio de prolijas transformacio- 
nes (1), se obtiene la ecuación 


4 





. ; 4d 
(1-57) a 20 (1+ 3 ]=+ 
1 
+8 (1-77)=0 


Cambiando ! por d, resulta la ecuación definidora 
de la curva d. 


La Geometría Analítica nos enseña a reconocer la 
clase de curva de que s2 trata y sus parámetros. Del 
examen de los coeficientes de esta ecuación se deduce: 
que se trata de elipses, toda viz que 
| ] 167 

1— =— 7 
cos? £ 


e 
cos? ¿ 








0+4 <0, 


sen! ¿ 


“cualquiera que sean los valores de 1 (o d) (2). 
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(1) Se hallan los cuadrados de e + d,+los denomina- 
dores se deducen de y?; el valor de sen ?g del primero 
se sustituye en el segundo y se simplifica. 

(2) Si en la forma general] de una curva de segundo 
grado 


Ay + By +4Cx*+Dy + Ex + F=0; 
es una elipse, 


B”—4AC<O0, 
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HORARIOS 


Fig. 2.—Trazado de las elipses características de l o d. 


Carente la ecuación de término en y, el eje x de las 
elipses s2 confunde con el X- de] nomograma. 


Los extiemos de este eje se obtienen haciendo 
y=0, y tienen por abscisa 


“yt — cos ¿+1 ¿cos b—1 
E cosé—1 cos ¿4-1 
y su centro 
2] 
jes 1+ 00522 
1 — cus*¿ 


E! otro semieje de las lipses, ordenadas correspon- 
dientes a X., resulta constante e igual a la unidad. En 
consecuencia, todas «llas resultan tangentes a la pa- 
ralela al eje X trazada por los extremos de las *scalas 
de altura y horario. 


La figura de eje de simetría horizontal indica la 
const: ucción analítica del gráfico, que en la de eje 
“vertical se da comp:e%a, limpia de escalas auxiliares de 
ecnstrucción y lista para su empleo, tal como aparece 
en nuestro Tratado de Navegación (1). 


Buscando en la red de curvas declinación y latitud 
que nada impide se intercambien, con tal que s2 tome 
el crucz:a la derecha o a la izquierda, según sean del 
mismo u opuesto hemisferio, si se apoya en él el borde 
d> una regla*que pase por el Horario, contado desde 
e: polo dep: eso, se obtiene en la escala cpuesta al pie 
del gráfico la altura de estima. 


(1). Navegación: Aérea, pág. 317, de la edición terce- 
ra, 1942. Editorial Labor. Barcelona. 


Si en la red se cruzan altura y latitud, alintando 
e! cruce con el valor de la declinación tomado en la 
escala inferior, se obtiene en la escala superior el azi- 
mut, ángulo opuesto a la declinación, g:aduado en 


sentido opuesto a partir del polo depreso, coma ex- 


terno, que es, en el triángulo de situación. 


Para cacular una ortodrómica, se emplea la lati- 
tud de destino como declinación, la diferencia de lon- 


'gitudos en vez de Horario, y en la escala inferior, 
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como distancia, go” menos la altura leída, mayor 
d:: 90% cuando resu'te sobre el costado negativo de la 
izquierda. 


El Rumbo inicial se obtiene alineando latitud de 
llegada (equivalente a dec:inación) con el crucz dul 
complemento de la distancia y latitud de origen. 


Para identificar un astro alineamcs azimut con el 
cruce de altura y latitud, y obenemos al pie la decli- 
nación (lado opuesto al azimut). Para hallar AR, con- 
socuencia de longitud y hora:io, éste resulta en la es- 
cala superior como alineación de altura (opuesta al 
horario) con el cruce de latitud y declinación antes 
hallada. 


En los casos en que entre los datos figuraran un 
lado y su ángulo opuesto, la alineación la establece- 
ríamos entre las escalas d2 cabeza y pie, y sobre la 
curva del segundo lado conocido leeriíamos el valor 
del desconocido, 


Tomando lados complementos de los acotados, re- 
sclveríames cualquier tiiángulo esférico, incluso cuan- 
do hubiera como dato más de un ángulo, pues basta- 
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ría resolvar el triángulo polar, cuyos elementos són 
sup:ementos uno del otro. 


Unos ejemplos servirán para formarnos idea del 
manejo del gráfica. 


Sea la observación de Sirio, cuya dec'inación 16* 37" 
Sur, observado con un ho: ario de 3 h. 04 m., en lu- 
gar de latitud N. de 36%. 


Se toma a ojo 1 punto 4, 16% 1/2, sobre las líneas 
que suben por el costado izquierdo (latitud y decli- 
nación de signo opuesto), hasta que en B cruza a la 
latitud 36 y se alínea con el C de hcrario, 3 h. 04 m., 
y leeremos en el costado derecho d+ la escala inferior 
el punto D, la altura de 22” (realmente, 21% 40). Su- 
biendo por la curva 22%, desde D (altura del signo 
de la latitud) hasta E, latitud 36%, unido con 4, 
38= 16 1/2, se obtiene sobre la rscala de azimutes 
en G el de 48% (son 47” 50). 


¿Qué altura tendrá en la latitud de Madrid, 40" 24, 
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la estrella Vega, 8 = 38" 44” N., cuando el ángu!o pa- 
reláctico (Zenit Astro Po'o) sea rectc, y sea, por tan- 
to, máxima su variación en altura? Este es 21 proble- 
ma tipo, cuya solución basta encontrar aproximada, 
y que resuelve este gráfico y no el americano que pre- 
sentaremos luego. 


Opuesto al ángulo en el astro es el lado PZ = Po- 
lo Zenit c colatitud. Debemos, pues, entrar en las es- 
calas extiemas con 90% y 40% 1/2, determinando la 
recta HT. Nos encontramos con que esta recta no cor- 
ta la curva de duclinación 38* 44, lo que demuestra 
que en el cielo de Madrid no se alcanza ese valor má- 
ximo. Para ver cuál sea, hacemos girar la recta alre- 
dedor de 7 — 40* 1/2, hasta tangentear en /L la cur- 
va d = 38" 3/4. Entonces en la scala de ángulo lec- 
mcs 5 h. =75", y comprobarros que la tangencia tie- 
ne lugar para alturas entre 70% y 80%. ¡Leemos el án- 
gulo en la graduación superior, y no 105 en la de azi- 
mutes, teniendo en cuenta que éstos son ángulos ex- 
ternos. 


Si se tratara de Denszb (« de la Cruz del Cisne) 
45” 5”, como la intersección con la curva JK = 43, 


OR 3%3%0% 5h ¿5 


HORARIOS 





gor +20 o” -20 40% 
222 T 
MANEJO DEL GRAFICO 
ESFÉRICO. 
Fig. 4. 
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tiene lugar hacia la 70”, ésa será la altura alrededor 
de la cua] ocurre la máxima variación buscada. 


Est2 gráfico, no obstante su tipo clásico y de datos 
puros sin ccmbinar, tiene los inconvenientes de la di- 
ficultad de su trazado y de que empleado en los casos 
corrientes, la alineación se fija por puntos que pue- 
den estar próximos, y que sólo por su prolongación, 
qf> puede llegar a ser muy im. precisa, da el valor bus- 
cado. 


Estos defectos los evita el llamado “Diagram for 
solving Navigaticnal Problems”, que sin indicación 
de autor, ni fundamentos, aparece en el revés de la 
*Pilot Chart” para conocimiento de la dtmósfera so- 
bre el Atlántico Norte, y que, correspondiente al mes 
de junio, publicó en 1941 el Servicio Flidrográfico 
Americano, que la gue:ra Fizo no llegara a nuestro 
conccimiento hasta hace poco, y que reproducimos una 
vez transformados los símbolos usados por aquellos 
a que en España estamos más habituados, aparte de 
duplicar la graduación de escala única de, distancia 
ortodrómica en otra de alturas dentro de los límites 
empleados, y sobre todo, doblar la de ángulcs por la 
graduación de tiempos con que directamente se dudu- 
cer los ho: arios. 


Si enfrentamos dos escalas de altura y horario, al 
crecer éste dism'nuye la altura con una cierta ley que 
vamos -a examinar a través de casos singular?s.: 


En el Ecuador un astro ecuatorial tiene por altura 
el complemento del horario. Luego desde el punto 00 
que rep: esenta ese caso ld, deben resultar semejan- 
tes las escalas, salvo lo comp:ementario de sus gra- 
duaciones. 


En los pasos Meridianos, la altura resulta también 
ga — a =1—d y | + d, según se trate de paso Supe- 
rior o inferior. Luego líneas acctadas I—d y l + d 
serán rectas concurrentes en la graduación de ho- 
rarios O y 12 h. Esto es lo que facilitará lo 1ectilíneo 
del trazado de este gráfico, sin que sea comp'icación 
el sustituir las cotas ! y d de latitud y declinación (la- 
dos que forman 2] ángulo A considerado) por su suma 
y diferencia, tan fácil de calcular. 


Estos dos valores, suma y resta, serán el mismo 
cuando la declinación se anule en los astros ecuato- 
riales; pero en ellos, al valor del Horasio aún no con- 
siderado de 6 h. = 90%, correspond: una altura preci- 
samente 0. El punto representante de d =0, o de 
+ d=!l—d, está en el eje horizontal de simetría 
del gráfico, y la relación entr2 altura y horario en 
cua:quier momento vendrá dado por lo rectilátero del 
triángwo en el lado Polo-Astro, por la rc:ación 
sen a =cos (go — a) =cos l cos H; lo que nos in- 
d:ca que las escalas de distancias cenitales y horarios 


P 
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FUNDAMENTO DEL GRAFICO AMERICANO 


150. 
I80 


Fig. 5. 


deben mrdir sus cosenos, lo que nos confirma su se- 
mejanza y nos señala además los puntos sobre el eje 
de simetría en qu delen co:tarse las rectas acotadas 
en cl vaior i+d=1+d=l!,. La situación de estos 
puntos vien determinada gráficamente por la alinea- 
ción del horario O (paso me:id:ano) y la altura = 
g0—1; y si se quiere por distancias, LB, a la escala 
de alturas, por la*relación que se deduce de los trián- 
gulos LBC' y LAA' semejantes, 


L8 BC=BDN col 
LA=SLB+FBA —. dd 


28 


ÁAA'.OB cos l 
LB+AB 


Ad'*.0B 


OB 
BD= A4' va LB.OA=LB.OB cos!4-AB.OB cos! 


* de donde 
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AB.OBcos!l 
OA—OBcosi" 
e 

El uso del gráfico, que en sus dimensiones origi- 
nales mide 60 X 60 cms., es idéntico que el antes des- 
crito, con la ventaja de que distancia y altura orto- 
d:ómica, e incluso dec!inación al identificar astro, vie- 
nen siempre situados entre los extremos fijos :n Ho- 
rario, diferzncia de longitud o azimut, y la combina- 
ción de los lados que forman el ángulo. Sólo éste 
viene en prolongación de la alineación, aunque me- 
nos lejos que en el gráfico anterior y sin grave daño, 
pues azimut y rumbos no requizren aproximación 
mayor. 


L£LB= 


No dehe olvidarse que en todo caso hav que hallar 
previamente la suma y diferencia de los lados opues- 
tos al ángulo; que estas sumas y diferencias deben 
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hacerse algebraicas, y que no se puede hallar direc- 
tamente un lado adyacente al ángulo dado. 


En la figura en que lo reproducimos van indica- 
dos con símbolos, con comentario tipográfico análo- 
go, los valores correspondientes a cada uno de los cua- 
tro problemas que resuelve, en doble colección, 5Se- 
gún las letras usadas en N. A. (L = latitudes 
D Lo = diferencia de lor situds, C = Com se = Rum- 
bo inicial de ortodrómic::), y los nuestros (1, AL, RR, 
la = latitud de de stino) y unos esquemas recordato- 
rios del manejo, que juzgamos más expresivos Ens el 
desarrollo d2 ejemplos. 


Dijimos que este gráfico no resolvía directamente 
el problema de Fallar uno de los lados adyacentes al 
ángulo, cuando entre los datos figuraba con el ángu- 
lo el lado opuesto, y vamos a indicar el procedimien- 
to de resolverlo, si bien sea indirectamente. 


Si a partir de una cierta graduación de altura, 0* en el 
centro y E go” en los extremos alto y bajo, de la escala 
vertical, imaginamos una línea curva sensiblemente ho- 
rizontal, que corte diagonalmente los cuadros, mante- 
niendo constante la diferencia entre suma y diferencia 
de valores, que hace constante el substraendo d, y repre- 
senta una declinación (o latitud) del valor indicado, 
pues supuesto X corresponde a valores l 4 d = 90 + 
+ X y I—d=9g0—x, d= los que se deduce d = y. 


Así, pues, basta ver la cota de l + d en que la ali- 
neación determiniada por ángulo y lado opuestos cor- 
ta a esa curva en diagonal, para deducir, restándole 
el valor d, el, valor de 1. 


Ejemplo: Queremos determinar varios puntos dis: 
tan*es 1.200 kms = 108% de Panamá, situado en lati- 
tud austral de 9”, y de modo especial la latitud sobre 
les meridianos separados 120% de longitud. S'endo el 
ángulo d= 120% en el Polo opuesto a la distancia, ali- 
neamos -120% de la escala de horarios con 108% de la 
de distancia. Fija la regla, tomamos 9” por debajo 
del centro de la escala de distancias, y con la punta 
del lápiz recorremos diagonalmente hasta ccrtar la 
alintación, y leemos =n la escala 1+d (realmente, 
+1) = 62” para ese punto: Como 1 =—9", l = 
= 62 — (— 9) = 71”, que es la latitud buscada, 


Otro modo de enfocar la solución gráfica de esta 
misma fórmuwa de Pesci, que da la altura en función 
de las sumas y restas de los cosenós naturales de las 
suma y difzrencia de latitud y declinación (1), funda- 
mento del nomograma que acabamos de describir, es 
el ya clásico de D'Ocagne, que en Norteamérica se 
conoce con el'nombre de Litlehales. 


(1) Puede verse en la página 301 de la Navegación 
Aérea, antes citada, 
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m* 6* 


$= COS MN cos Y 90 HORARIOS 


costé-2)-f-costlrd)e 
costl- 4)» costted) 


-cos(L+o4) 
go 


OC ocaors 


2 
SEMEJANLIA DE TRIANGULOS FUNDANÉNTO DEL MONOSRAMA OE 


Al final derecho de la oblicua póngase una B, y en- 
tre A y F:cos(!— d). 


Fig. L. 
Dz la fórmula 


sen a=sen 1 sen d++<os l cos d cos H, 


se deduce: 


; sena—senisend . 
cos E = —_—_—_— __—_—_—__—_— 
cos ¿cos d 
si se ponen los productos en función de una suma y 
diferencia 


sen sena —*/, [ros (1 [ros (1 — A — cos a+. 


01 == 3 eos 1 =) Feos E 4)] 


como el horario tiene que disminuir para que crezca 
la altura, haremos 
1—cos HH = 
E peiica pac MAA OE 
1Ja cos (1—d) E cus (14 4) 





de donde, reduci2zndo términos, multiplicándolos por 2 
y unificando la función circular a considerar, ponien- 
do el seno de la altura ccmo coseno de la distancia ce- 
nital, se deduce la proporción 


1 —cos YH 
2 


_ cos (¿—d) —cos (90 — a) 
T cos (1—a) + cos (E +d)' 





y 


que puede presentarse en forma d2 triángulos seme- 
jantes ABC y AED, cuyos lados sein los de la fi- 
gura. 


Lo que prueba que si sobre dos escalas paralelas, 
separadas dos unidades (que además es 21 desarrollo 
de la escala de cos H desde 1 a —!, para el interva- 
lo O a 12h). se toman en sentidos opuestos les cose- 
nos de las diferencias y sumas l—d de latitud y d2- 
clinación, se obtiene una recta donde estarán en pro- 
porción los excesos de la unidad sobre cos H, y el del 
coseno de diferencia d2 latitud y declinación, sobre el 
del complemento de la altura. Una pa:alela a la base 
nos dará, pues, ese valor. 


j 
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El gráfico comprende, pues, un cuadro de dos uni- 
dades de lado, graduados en coseros con szntido con- 
veniente para que correspondan al que hemos dado a 
nuestro triángulo, 


Se unen con el filo de una recta las graduaciones 
laterales de suma y rzsta de latitud y declinación. Ba- 
jando por la vertical coriespondiente al horaric, la 
intersección con la ob'icua hace leer en la escala iz- 
quierda el complemento de !a altura; del propio modo, 
si se rpte la operación con latitud y altura, que for- 
man el azimut, y se entra latzralmente por la izquierda 
con la distancia polar o complemente de la dec'inación, 
bajando a la escala inferior de azimutes, se lec éste, 
contando tal como está giaduado, interiormente al 
triángulo de situación, a partir del polo elevado. 


Esta forma de gráfico, notable por su doble sime- 
tría, si bien no permite leer el valor buscado direc- 
tamente en escala, tien la bella cualidad de que per- 

site aprovechar muy bien el formato rectangular del 
pape:, y es hasta más fácil de trazar que el de la Pilot 
Chat. 


Obzérvese la correspondencia : 


la Pilot Chart: u 4 ec : 
En A "5 se determina ( pi por dos E acotados 
el D'Ocagne: una recla puntos 
ta unto 
por suma y diferencia de lados adyacentes. Este ¡ pe con olra ( P ¡ acolado 
recta recia 


4 
el ángulo lo lado) da sobre otro ( Eo 


el lado [o ángulo] opuesto. 

En todos estos gráficos se producen porciones «=n 
que las líneas aparecen sumamente apretadas, y si al 
tomar en ellas “os datos es indicio de la escasa varia- 
ción que su indeterminación ha de producir en los r2- 
sultados, muzstra, por el contrario, que si allí tuv'éra- 
mos que leer rzsultados, ésos serían muy erróneos, 
como ocurre al querer determinar alturas próximas al 
cenit, distancias muy chicas o a la región antípoda o 
los azímutes de astros próximos al meridiano. 


Hay un gráfico de excepcional regularidad, el idea- 
do por Alessio en 1908, fundado en la rotación del 
triángulo de situación (1), y que se ha reproducido por 

(1) Puede verse en la página 311 de la Navegación 
Aérea, repetidamente citada, 
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Bertin, Litlehales y Veater; pero sobre no constituir 
realmente nomograma, por ser.ya muy largo este 
artículo, lo dejamos para otra ocasión. 


Y azur Z 
DE ETA 


aJuUna a 


ab 
==, 
SE 


HUADO MAZIAL 


Fig. 8. 


Pero no te:minaremos sin hacer una advertencia. 
Al amparo de! encanto del graficismo, para aForrar 
trabajo y estudio pravio de la Matemática y la Astro- 
nomía, se han ideado soluciones respecto a las cuales 
hemos de poner en guardia a! lector: Son aquellas que 
resuelven casos singulares. Así las que por la inter- 
sección de las curvas de una cuad:ícula, correspon- 
dientes a alturas simu'táneas de dos astros, din el 
punto, Toda su facilidad se desvanece en cuanto fa- 
llan las circunstancias de la singularidad, y entonces 
hay que acudir al método general, menos practicado 
o incluso tal vez nc llegado a aprend:r. Y para ese 
viaje no necesitábamos alforjas, que nos habrán lasti- 
mado inútilmente con su peso al aprender los singu- 
lares métodos. : 





La actividad ecuménica de los organismos 
aéreos se centra hoy en un relevante afán: cl fo- 
mento del tráfico aéreo, en armonía con los gran- 
des progresos de la técnica constructiva y los: 
nuevos sistemas de navegación. 


Hemos creído oportuno compendiar el proceso 
seguido por el Desecho aeronáutico en su esfuer- 
zo tras el logro de una efectiva solidaridad inter- 
nacional, 

La atmósfera. 


La atmósfera fué considerada como “res nul- 
lius”, hasta que la realidad de la navegación 
aérea, a raiz del fin de la primera guerra mun- 
dial, reclamó la atención de los juristas, surgien- 
do diversas doctrinas que tienden a fijar las ba- 
ses de un régimen jurídico del aire. 


La importancia adquirida por la navegación 
aérea, nos permite afirmar que no existe país tan 
recóndito que no se halle dentro de la red invi- 
sible con que las líneas de navegación aérea abar- 
can al orbe. 

El aire, más que la mar, lejos de separar, une 
a los pueblos mediante los modernos aviones, que, 
en su medio ambiente, desconocen lo que Son 
fronteras políticas y obstáculos naturales; pasan 
las líneas costeras y se adentran en,los continen- 
tes, creando lazos de unión necesarios a la exis- 
tencia de una verdadera solidaridad universal, No 
es de extrañar, pues, que la reglamentación ju- 
rídica internacional del tráfico aéreo sea acucian- 
te afán: cada Estado busca extender su proyec- 
ción exterior a través de la navegación aérea, con- 


Por el 
Teniente Coronel 


DIAZ LORDA 


certando tratados y convenios; pero esto no bas- 


“ta, es preciso que impere una norma general, 
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que reine un criterio único para llegar a crista- 
lizar en una reglamentación universal del tráfico 
aéreo, basada en la hermandad cierta entre to- 
dos lós hombres. Este es el ideario de los juris- 
tas en el momento actual de la postguerra, anun- 
ciado por un insospechado desenvolvimiento del 
tráfico aéreo, que, acercando a los pueblos, acor- 
tando distancias, una los corazones. 


y 


La doctrina. 


La cuestión primordial que se planteó el juris- 
ta ante la realidad de la navegación aérea fué el 
definir la condición jurídica del espacio aéreo. 


Tres son las teorías que pretenden definir la 
condición juridica del aire: 


A) La teoría de la soberanía absoluta del Es- 
tado (“aer clausus”). Sostiene que el Estado sub- 
yacente extiende su soberania exclusiva sobre la 
columna de aire que se eleva sobre el territorio, 
incluyendo las aguas jurisdiccionales. Por tan- 
to, el Estado puede prohibir el tránsito a las aero- 
naves extranjeras, quienes solamente pueden vo- 
lar por el espacio que se extiende sobre la alta 
mar y los territorios no ocupados. 

B) Teoría de la libre circulación (“aer libe- 
rum”). Esta teoría, diametralmente opuesta a la 
anterior, preconiza el tránsito libre de las aero- 
naves, ignorando la existencia de fronteras. Se 
reproduce en el aire la lucha de las tesis contra- 
rias sostenidas en el siglo XVII por Grocio en 
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su “Mare liberum” y el “Mare clausum” de- 


Selden. 


C) Teoría intermedia. Una solución eclécti- 
ca, hermanando las teorías anteriores, se ha im- 
puesto, y es la que, con raras excepciones, rige 
en la actualidad. Según esto, el Estado ejerce los 
derechos de vigilancia y policia sobre el espacio 
aéreo nacional; pero ño debe impedir el tránsito 
pacifico de aeronaves por dicho espacio aéreo. 


En cuanto se trata de fijar la altura de ese 
“aire jurisdiccional”, los juristas que quieren apli- 
car el módulo empleado para definir el mar te- 
rritorial. (“potestatem terre finiri, ubi finitur ar- 
morum vis”) no reparan en las diferencias exis- 
tentes entre los elementos aire y mar. 


En el mar se respeta la neutralidad de un Es- 
tado, no realizando acto alguno de hostilidad en 
sus aguas jurisdiccionales; puede valer al módu- 
lo del alcance máximo de la artillería, aun cuan- 
do nada fijo indica; pero todo acto de hostilidad 
realizado por la aviación beligerante sobre el te- 
rritorio nacional entraña un peligro cierto para 


el neutral, independientemente de la altura a que * 


actúen los aviones. 


No es de extrañar que durante las dos guerras 
mundiales pasadas haya prevalecido el principio 
de que la soberania del Estado se extiende sobre 
todo el espacio aéreo territorial, en el sentido ju- 
rídico de territorio, sin limitación de altura, de 
acuerdo con el principio de un rígido dominio 
aéreo. 


La Convención Internacional de 1919. 


El Convenio de 3 de octubre de 1919, celebra- 
do en París, coincide con la creación de las pri- 
meras líneas aéreas (la primera linea aérea, pos- 
tal, establecida en Europa, fué la de Berlín- 
Weéimar, inaugurada en 1919), y marca el punto 
de arranque de una nueva rama del Derecho: el 
Derecho aeronáutico. Los Estados contratantes 
establecen un principio básico en el artículo 1.” 
del Convenio, afirmando que “cada Potencia tie- 
ne la soberanía completa y exclusiva sobre el es- 
pacio atmosférico situado sobre su territorio”. 


Limitaciones a la soberanta estatal. —El Estado sub- 
yacente no puede reglamentar a su arbitrio la 
circulación en su espacio aéreo olvidando los in- 
terescs de los demás Estados. El artículo 2.* del 
Convenio obliga .a cada Estado contratante, en 
tiempo de paz, a conceder a las aeronaves de los 
demás Estados contratantes la libertad de trán- 
sito inofensivo, con las condiciones que se espe- 
citican en las cláusulas del Convenio, El articu- 
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lo 15 determina que el Estado sobre cuyo terri- 
torio se vuela, puede fijar el itinerario a reco- 
rer, y puede, por razones de policía, ordenar el 
aterrizaje de una aeronave. Posteriormente, 
en 1929, se agregó a este artículo una disposición 
por la que se establece que cada Estado contra- 
tante debe obtener una autorización especial 
para poder hacer volar sobre el territorio de otro 
Estado “una aeronave sin piloto, dirigida desde 
tierra”, 


El derecho de paso por el espacio aéreo ajeno 
se refiere sólo a las aeronaves privadas, no a las 
militares, las cuales no pueden transitar sin una 
autorización especial. Si en ella figura el permi- 
so de aterrizaje, se conceden a las aeronaves los 
privilegios conferidos a los barcos de guerra ex- 
tranjeros; pero si el aterrizaje fué forzoso o im- 
puesto por-la autoridad territorial (arts. 2.9, 15, 
30 y 32), no gozará la aeronave de ningún privi- 
legio. Además, cada Potencia puede prohibir a las 
aeronaves extranjeras, notificándoles previamente 
el paso por ciertas zonas de su territorio, 


En cuanto a las aeronaves de Estados no con- 
tratantes, el artículo 5. prohibe. su circulación 
sobre el espacio aéreo de los Estados contratan- 
tes si no van provistos de una autorización espe- 
cial y temporal. 


La objetividad de estas normas está afirmada 
en los artículos 2.* y 3." del Convenio, al ordenar 
sean aplicadas con absoluta igualdad a todos los 
Estados contratantes, 


Por último, cada Estado contratante puede re- 
servar para las aeronaves nacionales la explota- 
ción del tráfico aéreo entre dos puntos de su pro- 
pio territorio, Como se ve, queda a salvo el prin- 
cipio de la soberanía estatal, si bien restringida 
en aras del bien común; entendiendo por bien co- 
mún el de los Estados miembros solamente. 


La Convención, en sus 43 artículos, sienta los 
principios generales que rigen la navegación 
aérea, la nacionalidad de las aeronaves, títulos de 
aptitud, normas que deben observarse en el des- 
pegue y aterrizaje, disciplina de vuelo, transpor- 
tes prohibidos y medidas generales que deben 
adoptar todos los Estados contratantes para fa- 
vorecer el desenvolvimiento de la navegación 
aérea. Figuran además los "Anexos de la Conven- 
ción”, que se traducen en otros tantos Regla- 
mentos que "regulan las materias precisas para 
una completa ordenación de la navegación aérea 
internacional, desde las matriculas de las aero- 
naves hasta las formalidades aduaneras. 


Es interesante recordar la diferencia entre 
aviones del Estado y aviones privados. El articu- 
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lo 30 del Convenio dice que son privadas todas 
las aeronaves (comprendidas las del Estado) que 
no sean militares, aduaneras o de policía. 


Todas las aeronaves, sin distinción, que se en- 
cuentren sobre alta mar o territorios no ocupa- 
dos, se considerarán a todos los efectos como 
parte del territorio del Estado cuyo pabellón os- 
tentan; esto es, del Estado en donde están regis- 
tradas (art. 6.”). 


Si las aeronaves se encuentran en la zona ju- 


risdiccional de un Estado extranjero, habrá que 


hacer la distinción entre aeronaves privadas y 


militares. Las privadas quedan sometidas a la ju-- 


risdicción local. Las aeronaves militares gozarán 
de los privilegios concedidos a las embarcacio- 
nes-de guerra, sólo en el caso en que tengan la 
autorización especial necesaria para sobrevolar el 
territorio extranjero y aterrizar sl es preciso. 


LaC.!.N. A. 

El Convenio de 1919 creó ciertos lazos de soli- 
daridad entre los Estados participantes, y de 
acuerdo con el artículo 34 se fundó en París, en 
relación con la extinguida Sociedad de Nacio- 
nes, la “Comisión Internacional de Navegación 
Aérea” (C. I. N. A.). 


Alemania y sus aliados no fueron admitidos a 
la Convención. Las Potencias aliadas se repar- 
tían la mayoría de los votos, con manifiesto des- 


doro hacia los Estados que conservaron la neu-' 


tralidad, a quienes se les prohibía concertar Con- 
venios con los Estados mo miembros de la Con- 
vención. 


Las atribuciones más destacadas atribuídas a 
la C. TI, N. A. están especificadas en el artículo 34 
del Convenio, y son: A) Atribuciones de orden 
legislativo, por las cuales recibe propuestas de los 
Estados contratantes dirigidas a modificar las 
cláusulas de la Convención. B) Atribuciones de 
indole administrativa: recibe de los Estados con- 
tratantes informaciones referentes a la navega- 
ción aérea internacional; centraliza los datos de 
orden meteorológico, radiotelegráfico; publica 
mapas y difunde cuantos informes son necesarios 
a los navegantes aéreos. C) Atribuciones de ca- 
rácter judicial, por las que resuelve en primera 
y última instancia las diferencias que pueden pro- 
moverse entre los Estados contratantes respec- 
to a la interpretación de los Reglamentos técni- 
cos publicados por la Comisión con el nombre de 
“Anexos técnicos”. Por último, todas las diferen- 
cias que pueden surgir relativas a la interpreta- 
ción de la Convención de 1919, deben referirse 
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obligatoriamente para su resolución al Tribunal 
Permanente de Justicia Internacional, según el 
artículo 37 de la Convención. Realmente, ningún 
otro organismo internacional había gozado de tan 
amplias atribuciones hasta entonces. 


Prescindo del estudio detenido del funciona- 
miento interno de la C. 1. N. A., sujeta hoy a tras- 
cendental modificación en sus métodos de trabajo; 
baste saber que toda modificación, ya sea referen- 
te al Convenio, ya a los Anexos o Reglamentos, 
debe presentarse en nota ante la Comisión setenta 
y cinco días antes de la celebración de una sesión. 
La cuestión puede tratarse por la C.I.N.A. di- 
rectamente, o bien remitirla para su estudio a las 
Subcomisiones competentes. (Existen siete: de 
Explotación, Juridica, de T. S. F., Meteorología, 
Medicina, Cartografía, Material, y dos Comités: 
de Aduanas y de Normalización.) El estudio de 
la Subcomisión o Subcomisones cristaliza en un 
informe de la Subcomisión, que se notifica a la 
Subcomisión jurídica, en el caso en que entrañe 
modificaciones de los Reglamentos vigentes, Los 
informes para ser tratados en la orden del día 
de una sesión de la C. I. N. A., son reunidos en 
un volumen y distribuido entre los miembros de 


_la Comisión setenta y cinco días antes de la aper- 


tura de la sesión. Estos se reúnen desde 1930 
anualmente, siendo la última sesión celebrada 
antes de la guerra pasada la XXVII, que tuvo lu- 
gar en Copenhague en junio de 1939, 


La Convención de 1919, como ha podido obser- 
varse, adolecia de defectos al lado del mérito in- 
discutible de ser la base del actual Derecho aero- 
náutico. Sólo servía para tiempo de paz, propor- 
cionaba ventajas irritantes a deteminados Esta- 
dos, prohibía el vuelo sobre el territorio de los 
Estados contratantes a las aeronaves pertenecien- 
tes a Estados no miembros; el principio acepta- 
do de la soberanía absoluta del Estado sobre el 
espacio aéreo territorial, resultaba contrario al 
desenvolvimiento de las relaciones aéreas inter- 
nacionales, y, por fin, puede afirmarse estaba in- 
fluida por cierto sentimiento de desconfianza ha- 
cia determinados Estados, como queda indicado. 
En estas circunstancias resultaba imposible la 
adhesión de los Estados neutrales a la Conven- 
ción de París de 1919. Este estado de cosas mo-. 
tivó el que España, Finlandia, Noruega, los Paí- 
ses Bajos, Suecia y Suiza se reuniesen en Co- 
penhague en diciembre de 1919 para, previo un, 
examen del Convenio, declarar que no podían 


- adherirse hasta tanto no se realizasen estas mo-. 
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dificaciones: 


1. Reconocer a todos los Estados contratan- 
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tes la libertad de concertar convenios particula- 
res con los Estados no contratantes. 


2.2 Reconocer la igualdad del voto a todos los 
Estados representados en la C. 1. N. A. 


Estas dos cuestiones fueran resueltas favora- 
blemente en los protocolos de 1922 y 1923, siendo 
ratificada la Convención por veinte Estados 
en 1924, 


En octubre de 1926 se reunía en Madrid una 
Conferencia Ibero-Americana de Navegación Aé- 
rea, la C. 1, A. N. A., en donde, además de Espa- 
ña y Portugal, se hallaban representados dieci- 
nueve Estados de la América hispana disconfor- 
mes con la Convención de 1919, 


Alemania, basándose en el principio de la sobe- 
ranía del Estado subyacente, prohibió a los Es- 
tados vecinos, y en especial a Francia, el tránsi- 
to de sus aeronaves por territorio -germano. En 
estas circunstancias se constituye en La Habana 
en 1928 una Comisión Aeronáutica Panamerica- 
na (C. A. P. A.), en la cual participaron determi- 
nados Estados de América del Sur, signatarios de 
la C. 1. A. N. A. Esto es, existian tres Convenios 
pretendiendo regular simultáneamente la navega- 
ción aérea internacional. Además, Estados Uni- 
dos Unidos y la Ú. R. S. S, no prestaron su adhe- 
sión a la C. LN. A. 


Esta dispersión de esfuerzos no era el expe- 
diente adecuado para llegar a un acuerdo general 
en pro del desarrollo de la navegación aérea; se 
imponia la agrupación de todas las actividades di- 
sociadas, y esto es lo que se logró. en gran parte, 
en el Convenio de 1929 celebrado en París. 


El Convenio de 1929.—Fueron cuarenta y tres Es- 
tados los que se reunieron en esta segunda Con- 
ferencia internacional celebrada en París. Esta- 
dos Unidos y Alemania asistieron a esta reunión; 
no así la U. R, $. S. : 


Todas las enmiendas fueron aceptadas por una- 
nimidad. Los Estados miembros pueden en lo su- 
cesivo concertar Convenios en los Estados no con- 
tratantes, siempre que en sus estipulaciones no 
lesionen los derechos de los Estados miembros. 
Se modifica el artículo 34 en el sentido de que 
todos los Estados 'miembros podrán estar repre- 
sentados por dos representantes en la C. 1. N, A,, 
quedando así suprimida la desigualdad entre Es- 
tados pequeños y grandes, Se invita, por último, 
ala C. 1. N. A. para establecer con la Unión 
Panamericana idénticas relaciones a las que ya 
tenía con la Sociedad de Naciones. 


España prestó su adhesión y ratificación 
en 1935, y todo el derecho aeronáutico positivo 


' 
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hoy vigente tiene su raíz en los trabajos de 
la C.LN.A. 


Este fué, a no dudar, el paso más decisivo que 
se ha dado hasta hoy para lograr la unificación 


.en materia de navegación aérea internacional, Si 


se quiere progresar en el camino de la unificación 
total, ha de desaparecer el principio de la sobera- 
nía absoluta del Estado subyacente tal como lo en- 
tienden algunos Estados como la U. R. S. S., no 
asociada hasta el presente a ningún organismo 
internacional aéreo. 


Esa unificación, mirada con tanto recelo por 
los Estados demasiados celosos de su soberania, 
no debe extremarse llegando a imponerse hasta 
el detalle; debe imperar el principio de la libre 
navegación aérea, dejando la reglamentación de 
las cuestiones secundarias, sometidas al arreglo 
entre grupos de Estados con afinidad de intereses, 
de tal modo que sus acuerdos no invaliden la 
norma objetiva universal. 


La Organización Provisional de Aviación Civil Inm- 
ternacional, O, P. A. C. L—El 1 de noviembre 
de 1944 se reunieron en Chicago los representan- 
tes de cincuenta y dos naciones, incluída España, 
faltando, claro es, la representación de las nacio- 
nes enemigas de las Naciones Unidas, la Repúbli- 
ca Árgentina y la U. R. S. S. 


Se trataba de organizar todas las cuestiones re- 
ferentes a la Aviación civil, aplicando a la nave- 
gación aérea internacionel los inventos y progre- 
sos científicos empleados durante la guerra. La 
C. LN. A., con sede en París, se había reunido 
en su última sesión, la XXVII, en Copenhague, 
en el mes de junio de 1939, 


La intención de Estados Unidos es crear un 
nuevo organismo internacional de Aviación que 
unifique todo lo legislado en materia de navega- 
ción aérea hasta el momento presente, y puesto 
que la C. TI. N. A. está, por fuerza de las circuns- 
tancias, retrasada en sistemas y procedimientos 
de navegación, se prevé su desaparición, absor- 
bida por el nuevo organismo internacional con 
sede en Montreal y en relación con la nueva Or- 
ganización de las Naciones Unidas, la O. N. U., 
también arraigada en América del Norte. 


Como teorías presentadas ante la O. P. A. C. L 
merece citarse la propuesta por Australia y Nue- 
va Zelanda, respaldada por el partido laborista 
inglés, preconizando la creación de una Sociedad 
Internacional de Líneas Aéreas, en la que parti- 
cipasen todas las naciones del mundo en propor- 
ción a la intensidad del tráfico aéreo de cada una. 
Con ello, las rivalidades y competencias entre las 
naciones, quedaban descartadas, afianzándose la 
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paz internacional. Esta propuesta fué desechada 
por utópica; sólo Francia y Afganistán apoyaron 
la proposición. 

Canadá. por boca de su Ministro del Aire, Howe, 
propuso la creación de una autoridad aeronáutica 
internacional civil o Consejo con poder ejecuti- 
vo sobre las Aviaciones civiles de los Estados 
miembros. Este alto organismo haría concesio- 
nes de líneas, fijando los límitces del tráfico, ta- 
rifas, medios de protección de vuelo, etc., median- 
te Subdirecciones en cada nación, las cuales in- 
formarían ante el alto organismo. 


Frente a este plan, los representantes de dieci- 
nueve Repúblicas americanas se opusieron por 
boca del delegado cubano, quien declaró que aque- 
llas naciones son contrarias a la constitución de 
un Consejo ejecutivo, con rotunda preponderan- 
cia de las grandes potencias, porque tal sistema 
encerraría manifiesto perjuicio para las naciones 
pequeñas y atentaba a la soberanía estatal. 


La Delegación de Estados Unidos propuso la 
plena libertad del aire para todas las lincas aéreas. 
Toda nación podría crear líneas aéreas en cual- 
quier pais del mundo; haciendo las escalas que 
quisiera y con libertad de transporte para pasa- 
jeros, mercancias y correspondencia. El libre 
tránsito traería como secuela manifiestos perjui- 
cios para las líneas aéreas pertenecientes a Esta- 
dos de reducidas posibilidades económicas. Para 
evitar este posible perjuicio y suprimir rivalida- 
des, se proponía la celebración de un previo 
acuerdo internacional en donde se fijasen unas 
tarifas mínimas. Ñ 


Esta propuesta, conforme en un todo a la doc- 
trina de la libertad del aire, fué también desecha- 
da por parte de Gran Bretaña por temor a una 
excesiva preponderancia: de la Aviación norteame- 
ricana, dado su efectivo desarrollo actual. 


El punto de vista de Estados Unidos se basa 
en la libertad del aire. Gran Bretaña, por el con- 
trario, sostiene la teoría intervencionista. Según 
la tesis norteamericana, el organismo regulador 
de la Aviación civil tendría solamente jurisdicción 
técnica, y en casos seria un simple asesor, Gran 
Bretaña no podía admitir la libertad de tomar pa- 
sajeros y carga en los aeródromos de escala que 
reclamaban los representantes norteamericanos. 
Gran Bretaña es la dueña de los puntos de escala 
más importantes del mundo, y ante tal libertad, 
sus intereses quedarían perjudicados por las ma- 
yores posibilidades de la industria aeronáutica 
norteamericana, a quien la guerra, lejos de per- 
judicar, ha favorecido precisamente en la tons- 
trucción del tipo de avión de transporte. 
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Como se ve, no hubo acuerdo al fijar límites 
a la soberanía del Estado, debiéndo reconocer que 
desde la Convención de París de 1929 hasta el 
momento presente nada se ha avanzado en esta 
cuestión básica. 


Soslayada esta cuestión, para nosotros vital, se 
llegó a un fácil acuerdo en cuestiones de índole 
técnica, si bien se afirmó el carácter provisional 
del mismo al no poder revelar ciertos descubri- 
mientos aplicables a la navegación aérca, dadas 
las circunstancias de hallarse en guerra la casi to- 
talidad de los países asistentes a la Conferencia. 


Después de siete semanas de trabajo se logra- 
ron las siguientes conclusiones : 


1.2 Acuerdo provisional sobre la organización 
de la Aviación civil internacional. 


2.2 Acuerdo sobre una Convención internacio- 


nal de Aviación civil. 
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3.2 Acuerdo de tránsito en el tráfico aéreo in- 
ternacional. 


42 Acuerdo sobre el transporte aéreo inter- 
nacional. 

5.2. Propuesta de doce proyectos de Ánexos 
técnicos. 


El acuerdo provisional sobre la organización 
internacional de la Aviación civil fué firmado por 
España, entrando en vigor el dia 6 de junio 
de 1945 al ser aceptado por veintiscis Estados. Se 
crea un organismo técnico consultivo con sede 
en Montreal (Canadá). 


El acuerdo sobre la Convención, que tendrá 
relación con la O. N. U., aún no ha sido firmado 
por España: la Convención consta de 9 articulos. 


El acuerdo de libre tránsito concede antoriza- 
ción a todo avión comercial de un Estado miem- 
bro para cruzar el espacio aéreo de otro Estado 
miembro sin previo permiso, siempre que respete 
las zonas prohibidas, pudiendo aterrizar por ave- 
rias, mal tiempo, carencia de combustible, etc.; 
pero sin tener derecho a cargar o descargar en 
esa “etapa técnica” pasajeros, carga o correspon- 
dencia. El acuerdo de libre tráusito fué firmado 
por España. 


Los doce Anexos-técnicos son objeto en la ac- 
tualidad de estudio y se traducirán en Reglamen- 
tos, que, si bien ampliados y modificados de 
acuerdo con los adelantos experimentados en el 
material y procedimientos de navegación aérea, 
nos recuerdan en lineas generales los Anexos de 
la CTN. A. 


Los Anexos técnicos, referidos a letras, versan 
sobre: A) Rutas aéreas y aeropuertos. D) Siste- 
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mas y procedimientos de comunicaciones radio. 
C) Normas para la circulación aérea. D) Control 
de tráfico acreo. E) Pruebas para la concesión de 
titulos al personal volante y de control, F) Docu- 
mentación de a bordo. G) Certificados de:navega- 
bilidad. H) Registros y marcas de aviones. 1) Me- 
tcorología. J) Cartografía. K) Aduanas. L) Sal- 
vamento e investigación de accidentes. 


Merecen destacarse ciertas recomendaciones 
en las que se toma en consideración el estudio de 
las normas para embargo de aeronaves aprobadas 
en la 111 Conferencia de Derecho aéreo privado 
celebrada en Roma en 1933, recomendando a los 
* Estados miembros su ratificación o adhesión. 
Igualmente se recomienda la coordinación de las 
actividades del Comité Internacional Técnico de 
Expertos Jurídicos Aéreos (C. 1. T, E. J. A.) de 
derecho privado aeronáutico con la O. P. A, C. L 


Es de esperar una sesión plenaria definitiva de 
la Conferencia de Chicago de donde salgan nor- 
mas de unificación para la navegación. aérea in- 
ternacional en tiempo de paz y los Reglamentos 
técnicos cos espondientes; mas poco se habrá lo- 
grado si no se llega a un acuerdo en el espíritu 


x 


que debe informar a la Convención: libertad de. 


navegación aérea para todos los pueblos del mun- 
do, basada en un sentimiento de efectiva solida- 
ridad universal cabe una estricta equidad. 


La XXVII! sesión de la C.!I. N. A. 


En cl mes de agosto de 1945 se celebró en Lon- 
dres la XXVIII sesión de la C. I. N. A. Asistie- 
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ron, con España, representantes de veinte Esta- 
dos. (En 1939 contaba la C. I. N. A, con treinta 
y tres Estados miembros; no formaban parte 
Alemania, Estados Unidos y la U. R. S. S.) 


A esta sesión asistieron representantes norte- 
americanos en calidad de observadores. 


La XXVIII sesión de la C. 1. N. A. carece de 
trascendencia para el Derecho internacional ae- 
ronáutico; los propósitos de renovación de sus 
Anexos técnicos, sirviendo de pauta lo acordado en 
la Conferencia de Chicago, puede ser una medida 
provisional hasta tanto se llegue a conclusiones 
definitivas en la esperada reunión de la O. P. A. 
C. L Los Estados miembros de la C. 1. N, A,, al 
expresar su propósito de denunciar la Conven- 
ción y formar parte de la organización de Chica- 
go, han decretado el fin de la C. L N. A. Real-. 
mente la unificación de esfuerzos aconseja la re- 
fundición de todos los organismos de Derecho in- 
ternacional aéreo. La C. I. N. A., durante vein- 
titrés años de actuación eficiente, ha constituido 
el organismo internacional aéreo de indiscutible 
preeminencia; sus propósitos de renovación son 
laudables; pero es que Europa ha dejado ya de 
ser la sede de los organismos rectores de la polí- 
tica mundial. La experiencia, los conocimientos 
y la organización de la C. 1. N. A. no son ayuda 
exigua para el organismo americano. Esperamos 
con verdadero interés un rápido desarrollo del 
Derecho aeronáutico, camino efectivo para la me- 
jor comprensión y unión de los pueblos todos 
del orbe. 
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Influencia de 
en 


Las condiciones que se exigían antes a'los aviones 
para el servicio de las líneas aéreas, tales como el 
“Douglas DC-3” y el “Lockeed Lodestar” , Se re- 
ferían” únicamente a que lcs aviorzs tuviesen buenas 
características de vuelo, que el aparato fuese capaz 
de despegar en una distancia de 300 metros, que fue- 
se capaz de aterrizar a una velocidad no superior a 
105 kilómetros por hora, y que =n las pruebas exigi- 
das demostrase que conservaba una velocidad de su- 
bida y podía alcanzar una altura de seguridad suf- 
ciente en caso de parada de uno de sus motors, 


En las nuevas condiciones se especifica meticulo- 
samente cómo ha de despegar un avión, cómo ha de 
alcanzar altura hasta llegara su techo de servicio, la 
ícrma de aproximarse a tierra y su aterrizaje, para 
poder ser considerado como avión de transporte con 
las condiciones de seguridad que se exigen a los imis- 
mos. 


Para hacer más fáciimente comprensibles las con- 
diciones estab/ecidas en el nuevo reglamento del 
CAR, sus autores han creído oportuno acompañar 
dibujos esquemáticos que ac!arasen las distintas par- 
tes de' reglamento, pues se tuvo en cuenta que una ex- 
posición d2 tipo. liteval de las referidas normas, tal 
como fueron consignadas en los boletines, resultaba 
árida y no daba idea muy clara de lo que 2 expo- 
nía. Así, las figuras 1 a 6 representan un aerop:ano 


tipo, sometido a las distintas maniobras que se es-- 
pecifican en el reglamento, para demostrar que se cajas 


ta a las ncrmas de seguridad, 
Debe tene:se en cuenta, sin embargo, que no son 


las Características de 
los Proyectos de Aeropuertos 
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los Aviones 


(De Aero Digest.) 


aeropuertos se proyecten con arreglo a las carac- 
teristicas de los aviones que han de utilizarlos, era in- 
dispensable una reglamu ntación, para cumplir la cual 
purde operarse fundándose en el peso bruto del avión 
o fijando la superficie que necesita para sus despe- 
gues y tomas de tierra, o sea, operando con las dimen- 
siones del aercpuerto. 


Afortunadamente, se cuenta hoy con una rzglamen- 
tación: la hrcha por la CAR, que es el resultado 
d: un cuidadoso estudio llevado a cabo por todas las 


_ Empresas interesadas en que se fijen los factores que 


éstas las únicas reglas que están relacionadas con el. 


vuelo .del avión. Existzn otras, relativas a la estabi- 
lidad, mandos, condiciones-de equilibrio y caracteris- 
ticas generales de maniobrabilidad del aparato, que 
nc se “relacionan con las condiciones impuestas a sus 
manicbras en los aeropuertos. 


Sin embargo, cuatro de las condiciones de vuelo que 
se indican en las figuras 2 a 5 se refieren únicamente a 
que el avión tiene que poseer una velocidad de sub:da, 
determinada en los distintos casos. Como estas exigen- 
cias en las velocidades de subida tienen relación con 21 
aeropuerto, Se incluyen entre las condiciones que tie- 
nen que cump!ir éstos. 


Para poder hacer frente al problema de que los 
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contr:buyan a dar s2guridad a los viajes en avión. 


Tomaron parte en estas conferencias las compa- 
ñías de líneas aéreas, las asociaciones d2 pilotos y las 
fabricantes de aviones, discutiéndose lo que debía «2n- 
tenderse como requisitos necesarios para la seguri- 
dad del avión. Como resultado de estas conferen- 
cias, se ha promulgado en el: boletín del CAR, 
con el nombre de “Valor aerodinámico del avión” 
una parte titulada “Normas para transportes aéreos” 
que está dedicada a tratar d2 la reglamentación de los 
aviones emplexdos en la explotación de líneas aéreas. 
Esta aplicación de los reglamentos hace ya mucho 
tienpo que «se tuve en cuenta; poro, debido a las res- 
tricciones que la gueira impuso, ningún transporte 
aéreo ha recibido nueva auto: ización después de acor- 
dadas d.chas condiciones. . 

rg 


El reglamento del CAR, parte 4, establece que 
cua quier avión nuevo que sea presentado por algún 
fabricante para emplear:o en el servicio de una línea 
dadicada al transporte de pasajeros, deberá obtener 
su autorización con aireglo a las nuevas ccomdicio- 
nes; sin embargo, aquellcs aviones que hayan obte- 
nido sus certificados antes de la implantación de las 
nuevas condiciones exigidas a sus características, sé 
les conceda una prórroga hasta el 31 de diciembre 
de 1945, pudiendo operar hasta esa fecha con los cer- * 
tificados obtenidos anteriormente. : 


Certificados de vuelo. 


Las ccndiciones exigidas en el reglamento a que 
antes aludimos s: refieren únicamente a las que han 
de reunir aquellos aviones que soliciten en el futuio 
los certificados de vuglo correspondientes. 
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PARA DESPEGUES 


LIMITES DEL AEROPUERTO 





Y! 
áS E o 
Fic. 1.—A. Límite del aeropuevio.—B. Avión con el tren bajo y la hélice con paso inferior.—C. Avión con tren 
replegado y hélice con paso superior.—D. Avión con hélice calada y en viraje inclinado, sin pasar de los 15 
E. Punto de partida con peso de despegue del avión, “flaps” cn posición de despegue y todos los motores a su 
máxima potencia.—F. Punto crítico de fallo de un motor, en el que el avión alcanza una vclocidad V que no 
es menor que la velocidad mínima necesaria para que los mandos sean eficaces con un motor parado.—G. Pun- 
to de iniciación de la subida, en el cual el avión alcanza una velocidad V, necesaria para que cl aparato gane 
altura, y no tnferior a 1,10 de la velocidad crítica de mando, o 1,15 de la de pérdida (la mayor de estos dos va- 


lores).—H. Punto de parada después de cortados los motores en el punzo crítico del fallo de uno de ellos. 


Fic. 1.—El avión alcanzará una velocidad determi- 
nada y desde allí será capaz de: 1. Deienerse dentro 
de los límites del aeropuerto.—2. Continuar con un mo- 
tor sin funcionar y salvar los obstáculos que se indican. 


La figura 1.* muestra que la longitud del aeropuerto o” 


inversamente, el peso de despegue del avión queda de- 
terminado por la mayor de las dos distancias siguientes : 
La distancia necesaria para lograr una velocidad crítica 
y parar, o la distancia necesaria para conseguir una ven 


locidad crítica y subir con un motor parado a 50 pies 
sobre los limites del aeropuerio y 50 pies sobre los obs- 
táculos situados fuera del aeropuerto. Esta altura de 50 
pies se entiende sobre cualquier obstáculo que pueda 


encontrarse a menos de 300 pies a cualquier lado de la 


pista de vuelo. Esta cifra demuestra la importancia de 
reducir los obstáculos al minimum, debido a que es ne- 
cesario salvar 50 pies de altura, incluso sobre la parte su- 
perior de unz valla que marque los límites del aeropuerto. 
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Claro es que si la única condición impuesta a un 
avión fuera la de despegar y aterrizar, el mejor azro- 
puerto sería aquel que tuviese, pistas de gran longi- 
tud, con lo que podría aumentarse «1 peso del avión 
hosta que casi no pudiera levantarse del suelo.. 


" El criterio que debe presidir, tanto en las dimen-' 


siones del avión como en el proyecto d21 mismo, debe 
ser la seguridad, y, por consiguiente, hay que tener 
en cuenta la velocidad de subida, el techo de servicio 
y su influencia =n el peso bruto del aeroplano. 

Hay tres reglas fundamentales que no se represen- 
tan gráficamente porque basta con enunciailas: 


a) Atendiendo al aterrizaje, el peso bruto de un 
avión de transporte debe fijarse de modc que no se 
desplome a una velocidad crítica sup rior a la de 128 
kilómetros por hora, estando el avión en su posición 


55 


de aterrizaje, es decir, con los “flaps” de las alas y 
el tren de aterrizaje comp'etamente fuera. Este peso se 
conoce con el nombre dé “peso bruto de aterrizaje”. 


b) El peso de un avión de transporte no debe x- 
ceder del valor que le permita nc desplomarse a una 
velocidad crítica de más de 136 kilómetros por hora, 
con el avión en posición de aproximación al campo, 


-Pporo con el tren de aterrizaje replegado. Este peso 


se designa con el nombie de “peso de aterrizaje”. 


c) El peso en el despegue de un avión de trans- 
porte no debe exceder en más de un 15 por 100 del 
“peso bruto para aterrizaje” antes indicado. 


Las tres condiciones que acabamos de enumerar 
se refieren a las scis condiciones que s2 representan 
gráficamente en las figuras 1 a 6. 
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Condiciones exigidas en el despegue para que el avión - 


gane altura.—A, Peso de despegue. Un motor parado; 
hélice funcionando al 50 por 100 de revoluciones por mi. 
muto; tren replegado; “flaps” en posición de despegue; 
tres motores a su máxima potencia.—B. Velocidad necesas 


ría para ganar altura.—C. Pendiente de subida, 0,85 Vi 


Condiciones exigidas para ganar altura con el avión en 
ruta.—A. Peso de ruta. Un motor parado; hélice sin fun- 
cionar en banderola; .tren replegado; “flaps” recogidos; 
tres motores a potencia máxima. —B. Pendiente de su- 


bida, 0,2 Vs, 


Condiciones exigidas para que el avión tome altura en la 
zona de aproximación al campo para el aterrizaje.— 
A. Peso de aterrizaje. Un motor parado; 
cionar en banderola; tren de aterrizaje replegado; “flaps” 
en posición de aproximación al campo; tres motores a 


potencia de despegue.—B. Pendiente de subida, 0,4 Ya 
: A 


Condiciones exigidas para la subida en posición de ate- 
rrizaje.—A. Peso de a¿errizaje, Todos los motores a régi- 
men o potencia de despegue; tren de aterrizaje bajo; 

“flaps” en posición de aterrizaje.—B. Pendiente de su- 


bida, 0,7 ve 


Fic. 2.—Con el peso de despegue, un avión tiene que 
tener una pendiente de subida de .0,085 Vs; ejem- 


plo: V,=100 m. p. h. (velocidad erítica de despegue) 


R/C=350 pies por minuto. La figura núm. 2 hace pa- 
tente que si el aeropuerto cuenta con longitud suficiente 
y obstáculos lo necesariamente pequeños como para no 
limitar el peso de despegue máximo del avión, la otra 
condición ineludible es la de' tener una subida equiva- 
lente a unos 350 pies por minalo, con el avión en dis- 
posición de despegue con un motor parado. 


Fic. 3—Para que el avión cumpla la condición de 
poder salvar los obstáculos tiene que contar con una ve- 
locidad que le permita subir con pendiente de 0,02 v; 
a una altura de 1.000 pies sobre el.punto más elevado, 
dentro de la ruta de vuelo de 10 millas a cada lado de 
la misma. Ejemplo: 80 m, p. h. (velocidad crítica de ate- 
rrizaje) R/C= 128 pies por minuto. La figura 3 indica 
la segunda reglz que tiene que cumplir, una vez en ruta, 
que es que el avión pueda subir con un motor parado 
hasta una altura de 1.000 pies sr wre el pumio más ele- 


hélice sin fun- - 
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Fig. 3 


..” 
de 





vado que haya en el terreno a lo largo de su ruta, con 
velocidad de subida de 128 pies por minuto. 


Fic. 4.—Con el peso de aterrizaje, el avión debe pd. 
seer una velocidad de subida de 0,04 V” . Por ejem- 


plo: Va _=80 m. p. h. (= velocidad crítica de aterriza- 
je) RIC=256 pies por minuto. En la figura núm. 4 se 
representa que el avión tiene que contar con una velo- 
cidad de subida de 256 pies por minuto para que, si al 
acercarse al campo para aterrizar, algún obstáculo 
surgiera en su camino, pueda elevarse fáciimente y 
salvarlo. 

Fic. 5.—Para aterrizaje, el avión ticne que contar 
con una vtlocidad de subida de 0,07 V'. Por ejem- 
plo: V. 280 m. p. Rh. (velocidad crítica de aterrizaje) 
R/C= 256 pies por minuto. La figura núm. 5 representa 
gráficamente que el avión, con los “flaps” en disposición 
de aterrizaje y el tren recogido, debe tener velocidad de 
subida de unos 448 pies por minuto, de modo que si el 
piloto se viera obligado a rectificar pueda hacerlo, dando 
la vuelta para intentar de nuevo la toma de tierra. 
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LIMITES DEL 






Longitud 
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AEROPUERTO PARA -ATERRIZAJES. 
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Ciliya de fa aora de aterrizaje 


: AO > : 
Fic. 6.—A. Peso de aterrizaje.—B. Velocidad del avión, no inferior a 1,3 de la velocidad crítica de pérdida.— 
di Punto de intersección de la línea necesaria para salvar obstáculos con la pista de despegue. 


FG. 6:—El avión: deberá aterrizar y detenerse en el 
60 por 100 de la longitud de la zona de aterrizaje desde 
una altura de 50 pies sobre la línea de obstáculos. La fi- 
gura núm. 6 indica las condiciones del aeropuerto o, in- 
versamente, las limitaciones del peso bruto de aterriza- 


La referencia que se hace a la velocidad crítica de 


aterrizaje en el apartado a) anterior. es la que se 


prescribe en las figuras 3, 4, 5 y 6. El peso de des- 
pegue y las dimensiones del ar2ropuerto dependen del 
“peso de aterrizaje”, derivado de las condiciones re- 
p:esentadas en las figuras 3, 4, 5 y 6, más el 15 por 100, 
. de aumento, anteriormente indicado en el apartado c) 
Los gráficos de las normas están representados en el 
mismo orden en que se ejecuta el vuelo, 


Hay que hacer notar que las normas anteriores fue- 
ron establecidas con objeto de;que las distintas 


maniobras pudieran ejecutarse con un cierto ma: gen. 


de seguridad, fijándose la- superficie del aeropuerto 
para condicicn=s de vuelo que no se ajustasen estric-. 
tamente al modelo supuesto en las,normas. 


y 
la 


“La demostración' de estos despegues, subidas 
aterrizajes tiene que hacerse en días en los que' 
presión y temperatura atmosféricas 'sean normales. 


Si las pruebas se hacen en días de mayor tempera= 
tura que la normal o “con presión 'barométrica muy 
por debajo de la corrierite, deben exigirse al avión ca- 
racterísticas de vuelo más reducidas. La técnica y ha- 
bilidad de pilotos peores que el que realizaslas' prue- 
bas exigen también: un cierto margen de. seguridad en 
las que se: establezcan como: necesarias. También se 
tuvieron en cuenta al confeccionar este' reglamento 


. £ 


je del avión, basados. en la regla de que un transporte 
tiene que aterrizar y detenerse desde una altura de 50 
pies sobre la línea que limita los obstáculos. El avión 
tiene que aterrizar y detenerse utilizando solamente el 
60 por 100 de la longitud real de la zona de aterrizaje. 





las posibles condiciones de los motores, combustibles y 
estado en que pudieran encontrarse los frenos en lcs 
momentos en que el aparato rueda sobre las pistas 
para aterrizaje o despegue. 


Se. tuvo en cuenta que las condiciones meteoroló- 
gicas, de lluvia, nieve y temperaturas bajo celo dis- 
minuían las posibilidades del piloto y del avión. Mu- 
chas. de estas condiciones podían ser vencidas o dis- 
minuídas con los cuidados de los explotadores de las 
líneas aéreas. Sin «:mbargo, se han establecido unos 
márgenes de seguridad que permitan, por ejemp'o, 
salvar obstáculos de 15 metros de altura en las pro- 
ximidades del campo, el aumentar la lengitud de las 
pistas de aterrizaje en un 40 por 100 de “as longitu- 


. des teóricas,.y considerar necesarias velocidades de su- 
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bida con las cualzs el avión pueda hacer frente a las 
incidencias que puedan presentarse en'.las distintas 
fases del vuelo, 


. Valor de los obstáculos. Dn este punto'es necesa- 
rio hacer resaltar la importancia que tiene la «limina- 
ción de los obstáculos muy próximos al aeropuerto. 
En las figuras 1-6 se especifican todos los requisitos 
necesarios para que el avión pueda salvar los cbstácu- 
los permitidos en_las proximidades del aeropuerto en 
caso de averias en el despegue o aterrizaje. 


El término “longitud del aeropuerto” se emplea, 
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constantemente en este informe. Hay que darse cuen- 


ta de que aunque estás longitudes del aeropuerto tie- 
nen que estar en condiciones de ser utilizadas por los 
aviones, no necesitan «star pavimentadas en toda su 


longitud. El pavimento debe extenderse únicamente 


hasta la distancia utilizada en las operaciones norma- 
les, y el resto, reservado sólo para casos de apuro, no 
prcesita estar más que explanado y despejado. 


Las condiciones exigibles para aercpuertos que ha- * 


'yan de ser utilizados por'algunos aviones de trahs- 


porte de tipos especiales, es posible que se reglamen-, 


ten en el futuro. Antes de qué se haga, sin embargo, 
tiene que demostiarse que los referidos tipcs cumplen 
con las caracteristicas de vuelo que correlativámente 
habrá de exigírseles. Las normas se redactarán te- 
niendo en cuenta el tipo de avión y su configuración 
especial. Por ejemp! o, un análisis general de los pro- 
yectos de aerop:anos bimotores índica que la distan- 


cia necesaria para el desp-gue y la velocidad, de: subi-. 


da son características críticas para los aviones bimo- 
tores pequeños. Para los de tipo tetramotcr, de mu- 
cha. mayor potencia, la distancia necesaria para las ace- 
leraciones y «paradas, y las limitaciones de Tongitud de 
las pistas d2 aterrizaje del aeropuerto, son, general.- 
mente, críticas. Para un aeroplano tetiamotor de trans- 
porte de gran tamaño y “de gran radio de acción, la 


velocidad de aproximación ¡para el aterrizaje es carac-, 
terística de tal importancia, que puede influir de modo 
dzcisivo en la “determinación del peso del avión. En 


estas generalidades se suponé que las pistas del aero- 
puerto son relativamente largas. 


Con objeto de que el lector pueda darse cuenta de 
la importancia relativa de las distintas normas, damos 
a continuación un ejemplo, eligiendo un avión deter- 
minado. Los datos que se exporrzn muestran los vald- 
res del “ 
mitirse a este aparato en cada uno de los casos que se 
especifican, 


El ejemplo a que nos referimos es el «de un mono- 
plano tetramctor de gran poténcia,- y las condicions 
se detallan por el orden en que ocurren desde el mo- 
mento en que el aparato inicia las. mánióbras de des; 
pegue hasta que aterriza, 


El peso bruto máximo del peohee es, indudable- 
mente, el mínimo del necesario en los demás casos que 
se indican. Las condiciones do Ss, y 6 marcan el pzso 
bruto de aterrizaje; pero; para la más fácil compara- 
ción, se reducen todos los. pesos al de. despegue, multi- 
plicando por el coeficiente.1,15 los pesos de aterrizaje; 
que van colocados entre, paréntesis. : 


Condición primera, Regulación de la longitud de 
pista de despegue en un aeropuerto al nivel del mar 
(distancia crítica necésaria* para: despegúe' y paráda). 


peso bruto en el despegue” que pueden per- 
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SAD UL ERRORS 


an droeros DE LA ALTURA' EN LAS PISTAS DE ATERRI- 
ZAJE.—Distancias necesarias: a, Para acelerar 

* hasta el punto crítico del fallo del motor.—b, Para 
acelerar y parar desde el punto crítico del fallo 
del motor.—c. Acelerar para arrancar del punto 

* de subida.—d. Para acelerar y parar desde el pun- 
to de subida.—e. Para acelerar y subir a 50 pies 
desde el punto de subida.—f. Despegue y subida a 

50 pies con los cuatro dera funcionando. 


q del deropuerto Peso de despegue 
"5 3í500 pies. 70.800 libras máximo 
4.500 .> 82.800 ” >” 
5.500.” 90.80” » 


*Conditión segunda, Velocidad de subida en el des- 


* pegue en” _a=ropuerto al nivel del mar. Peso de despe- 


gue, 93.600 libras como máximo. 


Condición tercera. Para salvar obstáculos de una 
montaña dé 14.000 pies, próxima a la zona de despe- 
gue del aeropuerto. Peso de: depen, 105.000 libras 
como máximo. ? 

Condición ec iiadión al campo, perdien- 
do'altura, para la toma de tierra en aeropuerto al ni- 
ve; del mar: Peso de despegue, I 15 (84.200) = 97.000 
libras comó máximo. 


Condición cuarta a).. Velocidad crítica de 136 kiló- 
metros por hora llevando lcs “flaps” en la posición 
de aproximación al campo para toma de-tierra. Peso 
d= despegue, “I > (80.300) e 500 libras como 
máximo, 

Condición «quinta. Pérdida de a para toma de 
tierra al nivel del mar, Peso de despegue, 1,15 (85.200): 


" = 98.000 libras como máximo. 


- Condición quinta a). Velocidad crítica de 128 kiló- 
metros por hora con -los” “flaps” colocados en posi- 
ción de "aterrizaje. Peso de despegue, 1,15 (75.000) 
= 86.250 libras como máximo. 

Condición sexta. Longitud de los aeropuertos al ni- 
vel del mar para 'servicios de aterrizaje. 
Peso de despegue 


> 


“Pista'de aterrizaje 
AN 


3 -3.500 piés. 1,15'(46.000) = 53.000 libras máximo 
4.500: ” 1,15 (73.000) =72.500 ”. "  ” 
5.500: +” 1,15 (80.000) = 92.000  ” de 
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Fic. 8.—Longitud de las pistas de aterrizaje, según 
la altitud. 


En la tabla anterior los pesos de despegue están 
calculados suponiendo que pueden ser un 15 por 100 
más elevados que el peso de aterrizaje máximo que 
se permite para las caracteristicas impuestas al avión 
por el reglamento. Este peso de despegue puede au- 
mientarse con una condición: la de que el avión tenga 
una estructura suficientemente fuerte para resistir car- 
gas de aterrizaje con un peso bruto mayor que el autcr 
rizado a sus características generales. En este caso 
puede asignársele como peso de despzgue el peso de 
aterrizaje correspondiente a su estructura, aumentado 
,'en un 15 por 100. 


Lo anterior supone que un en puede tener un 
margen permitido entre el peso del despegúe y el de 
ateri rizaje de más de un 15 por 100, siempre que se 
trate de aparato cuya estructura le permita aterrizar. 
. con un peso que sea' un 15 por 100 más bajo que el 

peso de despegue. ' 


Excepto en lo que se refiere a la longitud del aero- 
puerto, el avión del ejemplo anterior queda limitado a 
. 86.250 libras, basadas en la velocidad crítica de ate! 

rrizaje de la condición quinta. Esta es la: condición 
que sigue rigiendo si el aeropurrto, situado al nivel 
de: mar, es, por ejemplo, más -largo de 4.850 pies para 
el despegue y superior a los 5.180 pies para aterrizar 
ccn el peso de aterrizaje máximo, 


Si los aeropuertos de salida desde los que opera 
este avión no. tienen más que 4.500 pies de largo y 
están situados al nivel del mar, el pzso bruto de des- 
pegue del avión queda limitado a 82.800 libras: 


Los valores citados para el aparato que ha servido 
de ejemplo han sido deducidos suponiendo que los 
aeropuertos de salida y llegada estaban al nivel del mar 
y que el punto más elevado en la ruta de vuelo no 
sobrepasaba los 14.000 pies, 


Si los aeropuertos no estuvieran situados al dl 
de! mar, las exigencias de longitud de sus pistas o, a la 
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inversa, la limitación de los pesos brutos permitidos 
para el despegue y aterrizaje:en un aeropuerto de di- 


«mensiones determinadas, serían mucho más severos. 


Se incluyen los esquemas 7 y 8 para demostrar el efec- 
to que en las características de los aeropuertos ejerce 
su altitud, suponiendo tengan que utilizarse por aero- 
planos de transporte tetramotores. 


“La figura 7 demuestra la variación de la distancia 
de despegue requerida para distintas altitudes, entre 
el nivel del mar hasta los 8.000 pies. Se nctará que 
desde el nivel del mar hasta los 4.000 pies las condi- 
ciones para fijar la longitud del aeropuerto para un 
determinado peso bruto del avión es la de que éste 
pueda acelerar hasta conseguir una velocidad crítica 
determinada y desde ese punto pueda detenerse sin 
llegar al borde del aeropuerto. 


Por encima de los 4.000 piés la distancia para el 
despegue y para pod=r salvar un obstáculo de 50 pies, 
fillándcle un motor en el punto crítico, requiere una 
pista de mayor longitud que en los demás casos. Se 
verá que para el aparato de nuestro ejemplo, que al 
nivel del mar necesitaría un aeropuerto de 5.250 pies 
de largo, haría falta una de 9.000 pies a una altura 
de 7.000 pies. 


En la figura 7 se indican las distancias complzmen- 
tarias que para mayor seguridad se agregan a la lon- 
gitud estrictamente necesaria para el despégue. La 
distancia exigida para que el aparato pueda acelerar 
hasta el punto crítico y volver a meterse desde 'ese 
punto, sin salirse del campo, se ve que es de 3.100 
pies en aeropuerto al nivel del mar. 


Factores de despegue. 


Como se ve en la figura 1*, la distancia recorrida . 
en el suelo entre el punto elegido para el despegue y 
el punto en que se detiene *l aparato al fallarle un 
motor, corresponde, naturalmente, a la longitud mi- 


“nima que tiene que rodar con esta avería. En muchos 


casos pueden establecerse arbitrariamente estos dos 
puntos, lo mismo que se hizo para obtener las dos 
curvas de la figura 7. - E 


- La curva marcada, “aceleración arada por fallo 
, y P 


de un motor en el' punto crítico”, indica que esta dis- 


tancia es considerablemente más corta que la reque- 
rida para que el aparato pueda alcanzar la velocidad 
crítica de despegue, cortando a coritinuación motores 


“y volver a pararse. También se indica en la figura 7 


la distancia mínima necesaria para desp2gar y salvar 
obstáculos de 50 pies de altura con los cuatro moto- 
res funcionando, 


Este aeroplano puede despegar sobre el obstáculo 
en un aeropuerto al nivel del mar, con sólo rodar nor- 
malmente 3.120 pies; pero necesitaria 5. 250 pies para 
poder hacer frente a las condiciones más peligrosas. 
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La. figura: 8 sirve-para' determinar lás: longitudes 
del aeropuerto para casos de aterrizaje. Se dibuja en 
£lla la línea de variación de las longitudes del “ae o- 
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* mismo, dando, origen a.que aparatos del mismo peso 


Puerto, según su altitud, Como detalle interesante ob-- 


-servese que al aterrizar: al'“nivel del mal «el avión no 
nacesita--rodar ¿en el suelo más que una: longitud de 
1.180 pies, en lugar de los 4.900 'pies exigidos, o, di- 
cho- de otro modo,. en las mejores circunstancias tiene 
que utilizar solamente el 24 por 100 de la longitud to- 
tal del aeropuerto, 


o. 


Con. objeto de dar una idea de las dimensiones exi- 
gidas.a un aeropurrto, según sean las características 
de los. avienes que.vayan'a utilizarlo, se ha hecho un 
estudio con tres aviones, que pueden considerarse 
como típicos de cada una de las tres principales clases 
de explotación por lín=as. aéreas a que puede dedi- 


carse el aeropuerto. Uno de estos aviones existe actual-. 


mente-en servicio' y los. otios dos se están. proyec- 
tande por la casa Lockheed. Sin embargo, de los tres 
aparatos se poseer datos detallados, que permiten fi- 
jar sus techos y características con bastante aproxi- 
mación. Aunque pudieran haberse elegido otros tipos 
de aviones, nos. 'hemos valido de éstos para nuestro 
estudio por considerar que se atienen a las caracte- 
rísticas exigidas para las tres grandes clases de trans- 
portes aérecs. Todos ellos reúnen los últimos adelan- 
tos, pudiendo clasificarse como sigue: . 


a) Pequeña línea de transporte secundario servi- 
da por aparatos bimotores “y proyectada pará rendir 
un .transporte barato.en rutas donde no puede espé- 
rarse que haya más que un pequeño volumen de trá- 
Tico. 


b) Línea de transporte medio, con aparatos tetra- 
* motores, proyectada para operaciones en competición 
con otras líneas aéreas a grandes . distancias, incluso 
con líneas dedicadas al servicio transcontinental. 


c) ¡Grandes aviones tetramotores destinados . al ser- 
vicio de lineas con grandes recciridos, a lás que pue- 
den concurrir distintas Compañias, montadas para el 
tian 5porte transoceánico- 


. «Estos aparatos tienen pentilósa carga e y peso por 
caballo derivados“de los estudios efectuados para en- 
centrar la mjor combinación de todos-los factoies que 
intervienen en la misión para la que fueron proyecta- 
dos. El CAR ha. empleado el criterio en sus proyec- 
tos de determinar la configuración de. mayor eficacia 
para la. misión a: desempeñar por el aparato. Las alas, 
co:as, fuselajes, motores, ba: quillas, trenes de. aterri- 
zaje, etc., han sido adoptados después «de.muchos es- 
tudios del los efectos que producían. las «variaciones s de 
"estas partes del avión. 


: "Cuando se altera: la: hición cas la. que: se : proyectó 
el Aparato, debe alterarse también la configuración del 


bruto puedan tener*características completamente dis- 
tintas en lo que se refiere:a aercpuertos. De todas for- 
mas se tiene la casi seguridad «de que stos aviones 
indicán el tipo de los que en el futuro competirán en 
las líneas aéreas interiores, así-como en los servicios 
ES las cacon sy transoceánicas. 


Longitud de los aeropuertos. 
A 
Las figuras 9, IO y 11 indican las ienciidas nece- 
sarias en los aeropuertos en función de los pesos de 
los aviones que los utilizan.y de la carga útil de los 
mismos, En todos los casos se consid*ra la explota- 
ción de-uria línea aérea tipo.. Al: peso.del avión vacio se 
le ha añadido el peso de la tripulación y el del material, 
contando también con la reserva de combustible que 
sé indica en cada caso. 


- Enla figura 9.92 encuentran las longitudes de aero- 
puertos necesarias para tipo de transporte pequeño en 
linea aérea secundaria. La línea vertical de la derecha 
de la figura indica las limitaciones de péso y carga útil 


prescritas por las condiciones de vuelo ganando altu- 


ra, velocidad crítica o techo de servicio.” En la línea 
horizontal inferior se- encuentran las longitudes del 
aercpuerto. Las curvas superiores-hacen ver las limi- 
taciones del peso de despegue según las longitudes de 


pista de los aeropuertos. Por ejemplo, el aeroplano 


puede despegar 'con un peso bruto de 12.870 libras 
desde un aeropuerto de 4.000 pi2s de longitud, pelo 
puede aterrizar en un aeropuerto de 3.580 pies de lon- 
gitud. Si hay que conseguir la mayor utilidad posible 


* de este avión, se necesita un aeropuerto de 4.150 pies 


En las curvas inferiores de la figúra g están seña- 
ladas las limitaciones de la carga útil a las lineas 
aéreas de 100 a 1.000 millas, La carga útil de un avión 
puede verse limitada por las dimensiones«d21 aeropuer- 


to desde el que despega -o por las del aeropuerto en 


que aterriza. Claro es que de estas condiciones la crí- 
tica depende de la comparación del peso bruto de ate- 
rrizaje final con el peso de despegue, siendo función 


- uno y otro de la danta que el avión tiene que re- 


correr.. 


Si el aeropuerto de despegue y el de aterrizaje son 
del mismo tamaño, el aeropuerto de despegue será *l 
que determine la carga útil para todas las longitudes 
de.las pistas de rodaje superiores'a 3.420 pies. 

Si una línea aérea opera con este avión en una ruta 
que tenga 500 millas de longitud, el aeropuerto de ' 
despegue de 4.150-pies le permitirá llevar una carga 
útil de 2.900 libras, mientras que un aeropuerto de 
despegue de 3-500 pies de: longitud; limitará. la SarÉS 


¿útil a 2.250 libras. : : 


60 


Número 68 


PESO BRUTO EN LIBRAS 


ele el pieind eb 





* Longitud del aeropuerto, según peso bruto y carga : 
comercial de avión bimotor. 


s 


Lo anterior supone una. diferencia entre la carga co- 
rrespondiente a 14 pasajeros, con su =quipaje cor1es- 
pondiente, o la de 11 pasajeros con equipaje. Cuando 
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Longitud del aeropuerto, según peso bruto y carga 
comercial de avión medio tetramotor. y 


igual a la longitud del aeropuerto de despegur, supo- 


- niendo. que ésta fuese de 4850 pies, quedaría en*on- 


este aparato llegue a su destino, después de haber des-. 


pegado de un aercpuerto de 4.150 pies, puede aterri- 
zar en un aeropuerto de 3.460 pies, porque su peso de 


aterrizaje es de 12.300 libras en vez de su peso de 


despegu», que era de. 13.000. Estos ejemplos se han 
sacado, diectamente de la figura 9. Ñ 

La figura 10 representa las longitudes necesarias 
en Aeropuertos servidos por aparatos tetramotores de 
tipo apropiado pata transportes transccntinentales, con 
peso bruto de despegue de 86 500 libras y carga de 
pago determinada. 


Se trata del mismo avión que se utilizó para el ejem- 


plo dado anteriormente, y «n la figura 10 se pone dé 
manifiesto las limitaciones. del peso en el despegue, 
que impone: la velocidad del aparato ganando altura, 
la crítica de pérdida y el techo del avión. En la figu- 
ra se obsarva que si un aerc puerto es utilizable para 
el despegue con una pista de 4.850 pies, se pueden 
transportar con este avión 2.100 libras de carga ú'il 
en una línea aérea de mil millas de recorrido; pero 'al 
llegar al punto de destino necesita una. pista para-el 
. aterrizaje de 5.400 pies de longitud. e 


Si la longitud. reál del áeropuerto de aterrizaje fiese 


ces limitada la carga útil a transportar a 11,750 libras 
pera cualquier recorrido superior a 2,200 millas. Esté 
resultado. es dzbido a las limitaciones impuestas al peso 
de aterrizaje, ya que en las curvas superiores de la 
figura IO se ve que una pista de 4.830. pies el peso 
bruto máximo de un avión para el aterrizaje no puede 
exceder de 69.500 libras. 


Para, un vuelo a gran distancia, por ejemp'o, un 
vuelo sin'escala desde Los Angeles a Nueva York, que 
es aproximadamente de 2.500. millas, el avión puede 
llevar una carga. útil de 9.200 libras cuando despega 


"de un aeropuerto de 4.850 pies de longitud, y este mis- 


mo avión necesitará un aeropuerto de 4.700 pies de 


.lergo para aterrizar en Nueva York. — ' 


Hay que hacer resaltar que las figuras son grati 
cos que se exponen únicamente como ejemplo: Se su- 
pone que. la gasolina de' reserva es. únicamente la 12- 
cesária pará una hora y media de duración del vuelo 
sobre el tiempo. normal; esta reserva es suficientz para 
vuelos a corta distancia, pero puede ser aventurada 
pera recorridos grandes Se ha emp'eado un tanto por 
ciento constante para la potencia necesaria a veloci- 
dad de crucero, cualquiera que sea la autonomía su- 
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Longitud del aeropuerto, según peso bruto y targa 
. comercial de gran avión tetramotor., 


puesta al avión, en lugar de calcular: la potencia más 
económica para cada caso particular. ; 


El peso en vacío está calculado suponiendo que la 
disposición interior del avión permite variaciones en 
el mismo, de acuerdo con la longitud y el objeto de 
los vuelos. Por tanto, en las figuras 9, 10 y 11 pueden 
variarse los valores de las cargas útiles con arreglo a 
las características de los aeropuertos disponibles. 


Las curvas, en las figuras Q9, 10 y 11, se han am- 
pliado a la derecha de la “línea límite de condiciones 
de vuelo”, para indicar las características permitidas 
en. aeropuertos de mayor longitud. 


Es posible que aumentando la potencia de los mo- 
tores o mejorando los dispositivos de sustentación o 
mediante la rhodificación de una o. varias de las nor- 
mas actuales, que la “línea límite de condiciones de 
vuelo” pueda en realidad desplazarse a la derecha de 
estas cifras, lo que supone que se podrán aumentar los 
pesos brutos que hasta ahora se autorizan para el des- 


pegue y para el aterrizaje. 


La figura 11 representa los mismos datos para un 
gran avión de transporte de cuatro motores, proyec- 
tado especialmente para hacer vuelos a grandes dis- 
tancias sobre el mar. Este aparato, que tiene una po- 
tencia motriz inferior «n relación con: su peso bruto, 
ve limitada su actuación en todas las «peraciones á 
gran distancia por las características exigidas para los 
cias : 
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Puede volar 4.500 millas con 21.000 libras de carga. 
útil, despegando de un aeropuerto de 5.720 pies de 
longitud y aterrizando en'uno de 4.470 pies. 'Si ope- 
rase en una ruta de 1.500 millas entre aeropuertos de 
4.900 pies d= longitud, su carga útil puede llegar hasta 
las 38.500 libras. La longitud máxima de aeropuerto . 
que para este caso se requiere es de 5.720 pies. . 


Resumiendo la parte anterior, puede cbservarse que . 
para el tipo de avión pequeño de líneas secundarias se 
necesitará una longitud de aeropuerto de 3:500 a 4.500 
pi?s; para el avión grande, destinado a vuelos a gran- 
des distancias, se recomienda que sean de 5.000 a 6.000 
pies. Estas longitudes sé entienden al nivel del mar, 
debiendo aumentarse estas longitudes a medida que au- 
mente la altitud del aeropuerto. 


Para un avión pequeño de líneas secundarias se ne- 
cesitan, además, 1.000 pies para una altitud del aero- 
puerto de 5.000 pies. Para un transporte tetramotor . 
de tamaño medio se necesitará en un aeropuerto a 
5.000 pies de altitud un aumento de otros 1.500 pies 
en la pista de rodaje. Para los grandes aviones tetra- 
motores harán falta pistas en aeropuertos a 5.000 .pies 
de altitud que tengan 2.000 pies más que las exigidas 
al nivel del mar. 


Todo el estudio anterior está basado en la pista más 
llana de cualquier aeropuz1to determinado. Estas pis- 
tas necesitan solamente estar pavimentadas para la 
distancia que se ha de utilizar en las maniobras nor- 
males, bastanda que las longitudes complementarias 
queden libres de obstáculos y simplemente compacta- 
das. En el aeropuerto, mejor dicho, en el proyecto de 
los aeropuertos se emplean varias pistas orientadas en 
distintas direcciones, para utilizarlas según varhe el 
viento, 


Se ha estudiado sobre la pista más larga, porque de 
acuerdo con:las normas establecidas es la que deberá 
usarse siempre, a mencs de que por las condiciones 
del viento pueda despegarse con un peso mucho ma- 
yor de una pista más corta. Ál calcular qué pista 
de rodaje es necesaria para el despegue, las normas 
autorizan a que pueda utilizarse el 50 por 100 de la 
velocidad del viento para determinar el peso de des- 
pegue. AS 

Existe la posibilidad de que en el futuro se cons- 
truyan aeropuertos de tipo “pista”, que consistirán en 
una pista única en la dirección más conveniente. Ta- 
les aercpuertos serán factibles, puesto que los adelan- ' 
tos modernos, especialmente el empleo de tren de ate- 
rrizaje en triciclo, así lo hace suponer. Incluso puzde 
ser que en el futuro se proyecten Jos aviones con tren 


* de aterrizaje giratorio, como el propuesto por mis- 
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ter Maclaren :n 1938. 


a 


Es muy posible que las investigaciones acerca de 
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% ES 
los problemas del aterrizaje y despegue con wientos . 
cruzados ton un aeroplano de transporte “de los' pro-. 
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certando motores, detenerlo casi en “el momento que 
toque tierra. Esta cuestión del emp!eo de la hélice de . 


yectados últimamente, permitan determinar las” posi- *. paso Feversible én las normas de vuelo debe ser:estu- 


bilidades de estos nuevos aparatos “para poder Operar: 
ccn toda clase de vientos. Este estudio” debería. em--: 
prenderse cuanto antes. dÓ e 


Si todo lo que se necesitase al proyectar un aero: 


puerto , fuese la construcción de una sola pista, “gual-. 


quiera que sea el tiempo, éstá podría ser de mayor 
longitud, aumentando así la carga útil del aparato y 


la economía del transporte «n la línca aérea. 


Todos los datos expuestos anteriormente se refie- 
ren a aeropuertos que no tengan obstáculos en sus 
inmediaciones que 'puedan influir =n los pesos brutos 
de los aviones. Es de grán importancia que sean eli- 
minados cuando existan en.los límites del aeropuerto 
- y que exijan maniobras del aparato, En las figuras 1-6 


se indican las características necesarias para salvarlos 


cuando existan estos obstáculos. 


'Los tres aviones que sz han estudiado en la parte 
anterior se supone que poseen un timón y. alerones 


con suficiente mando para que el “punto crítico de 
. fello del motor” (véase fig. 1) se produzca a una ve- 
locidad más reducida que la necesaria para el despe- 
gue. En el proyecto de grandes aeroplanos plurimoto- 

res es difícil conseguir un mando eficaz para mante- 
ner el avión en la ruta de vuelo en el caso. de redu- 
cirsz la velocidad por fallo de un motor. Si se exa- 
mina la figura 1, se observa que-es.de gran impo1tan- 
cia obtener una velocidad que permita eficacia:en- los 
mandos, y que no es superior al 1,10'a 1,15 la velo- 
cidad crítica de pérdida en el despegus. 


"Mediante el empleo de grandes superficies de man- 
do y con la ayuda de planos auxiliares de sustentación 
que contribuyan a dar mayor eficacia a los timones, 
se puede conseguir «el equilibrio aerodinámico a ve- 
locidades reducidas. También puede conseguirse la 

eficacia de mando a estas velocidades con el: empleo 
de un sistema elevador de la potencia en estos mcmen- 
tos críticos. - i 


Todos los razonamientos del artículo'se han hecho 
pensando en los proyectos de aviones tipo de hoy día: 
En el futuro las mejoras introducidás en los preyec- 
tos pueden raducir la importancia de los problemas en 
cuestión de áeropuertos, o, para aeropuertos .de, di- 
mensiones dadas, puede aumentarse la carga «útil del 
avión, Algunas de estas innovaciones Pueden enun- 
ciarse así: - A Gba 

I. La hélice de paso reversible ha' alcanzado ya 
un estado de desarrollo tal que indica que encierra 
grandes pesibilidades para ser recomendable emplear- 
la en las líneas aéreas. El efecto-de frenado de la hé- 
lice reversible será una ayuda para poder; parar el 
avión desde el “punto crítico de fallo del motor” y, 


diada cuidadosamente, teniendo en cuenta el caso de 


. fallo de uno de es motores, equipados con este tipo 
“de hélice. : 


IT. Como consecuencia, de esta última guerra, las 


, 


“potericias «de los motores han sido aumentadas extra- 
¿ordinariamente duránte espacios de tiempo pequeños 
. mediante el empleo 'd3 antidetonantes, Un método em- 


pleéado “para obtener momentáneamente aumento de 
potencia ha sido el inyectar agua en el sistema de car- 
buración del motor. 2 


:'Si éste aumento de potencia se tierie en cuenta en 
las características que tienen relación con. la potencia 
de! motor en el desp=gue, podrán aumentarse los pe- 
sos brutos y cargas útiles de transporte de los aero- 
Planos, y quizá se reduzcan las -dimensiones de los 
“aeropuertos. La cuestión de los efectos relativos de 
estas elevaciones de potencia, obtenidas con el empleo 
de antidetonantes, en la seguridad de las maniobras 
del avión, es otro asunto que debe estudiarse cuida- 
dosamente. También deben estudiarse y practicarse 
los efectos que 2n la seguiidad y duración de los mo- 
tores tiene el emplec de estos antidetonantes . 


TII. Para los aviones militares se están estudian- 
di) y ensayando muchos métodos de ayuda para el des- 
pegue. Si demostrasen ser prácticos e inspiran con- 
fianza, serán un factor que disminuya las caracterís- 
ticas que hoy se exigen a los aeropuertos. 


IV. El empleo del motor d2 propulsión por reac- 
ción revclucionaiá, indudablemente, los proyectos” de 
aviones y su funcionamiento.. Habrá que revisar de 
nuevo todo lo referente a las normas que hoy rigen 
para as?gurar que el transporte aéreo se hace en con- 
diciones de seguridad. También habrá que fijar las 
nuevas longitudes de pistas necesarias cuando esta cla- 
se de aviones empiece a funcionar. 


V. El helicóptero'ofrece un ancho campo de *x- 
periencias, y es seguro que, como el avión de propul- 
sión por reacción, ejerza su influencia en los ide 
proyectos de aviones: 


VI.' El desarrollo de dispositivos AS para 
aumentar la sustentación, tales como “flaps” especia- 
les, ranuras, control de la capa límite, etc., ayudarán 
a los proyectos futuros de aviones, a su maniob: abi- 
lidad y reducirán las dimensiones de los aeropuertos. 


Conclusión. 


- Este estudio d2muestra que son convenientes los 
aeropuertos .de 3.500 a 4.500 pies para aparatos. del 
tipo de líneas secundarias y de 5.000 a 6,000' pies para 
los tipos de mayor autonomía, 
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Límites que a la Circulación de Gases impone la Regulación 
EN por Válvulas, 


Preliminares. 


Proceso del intercambio de gasss y sus pér- 
. didas. 


1. Trabajo de intercambio de gases, 
2. Coeficiente de alimentación (Pérdidas eii 
. 3. Resumen. 


Velocidad media del gas. 


1. Indicaciones numéricas. 

2. Influencia del diagrama de elevación de. válvulas. 

3. Elección de.la velocidad más _adeguada del gas. 
Resumen, . 


Examen de los límites volumétricos. 


. Canales y válvulas. : 
a) Tuberías del gas. 
b) Válvulas. - 
2. ¡Sección de paso en válvulas de asiento cónico. 
3. Aplicación de la Ley de Anñalogía a la distribución 
por válvulas. 
4. Número de válvulas. 
.5. Forma de las levas. 
a) Levas parabólicas. 
b) Levas sinusoidales. 
c) Levas integrales, 
6. Determinación del espacio entre las. válvulas de 
admisión y escape. 


7. Obiención de las máximas dimensiones de válvu- | 


o, «las para diferentes cilindradas, 
8. Carrera de válvulas, . 


Capitán MENDIZABAL 
- Ingeniero Aeronáutico.: 


Número de revoluciones obtenidas en el 
motor. 


Límites mecánicos de ta: distribución por 
válvulas.* 


* 1. El muelle de la válvula. 


a) Generalidades. , 7 

b) “Carga máxima del muelle. 

e) Números límites de revoluciones alcanzados 
hasta ahora, 

d) Levas Hussmann.—Números límites de re- 

 voluciones, ; 
2. Tipos de distribución. 

a) “Límites de los números de revoluciones de 
la distribución por varillas de empuje. 

b) Límites de los múmeros de revoluciones de 
la distribución por árbol de levas. 


c) Influencia de la forma de las levas y de la 
transmisión por balancín. - 


Asociación y comparación de los números 
limites de revoluciones obtenidas. 


Sistemas de distribución por válvulas gira- 
.. torias (Cross) y de corredera (Burt). 

1.* ¡Su comparación con el sistema de válvula de pla- 
tillo en el proceso de imtercambio de gases. * 
a) Distribución por válvulas de platillo. 

b) Distribución por válvulas giratorias Cross. 
€é). Distribución por válvulas de corredera Burt. 


| 
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2.. Valores límites. de la compresión. 


3. Comparación de las presiones ce los émbolos en 
los tres tipos de distribución. 


4. Consumo de carburantes en motores de válvulas 


_ giratorias, 


El desarrollo de los motores de gran potencia y las . 
exigencias en mejora de caractelísticas que de día. 


en día se van' presentando, obliga al Ingeniero y al 
constructor a: poner especial esmero en conseguir el 
más exacto concierto entre todos los factores que in- 
T.uyen en el funcionamiento de los numerosos conjun- 
tos que integran un motor. +, 


Nuestro propósito es dar ún paso más hacia el lími- 
te óptimo en el proceso de alimentación, con disposi- 
tivo de válvula para la distribución. Para'la cual es- 
tudiaremos los factores que intervienen en el proble- 
ma, basándonos en lo publicado hasta ahora sobre la 
materia y analizando los resultados obtenidos en las 
experiencias conocidas. 


El orden del estudio queda fijado en el índice que 
antecede, uniendo a los capítulos más interesantes un 
resumen donde se ordenan y exponen concisamente las 
conclusiones obtenidas. Al final se ha añadido, por 
extensión, la descripción y pequeño aná'isis de los 


sistemas de distribución de Burt (Bristol) 'y Cross, 


comparándolo con el sistema que nos ocupa. 

Y «n previsión de algún posible deseo de mayor cla- 
ridad o ampliación en alguno de los asuntos que van a 
tratarse, intercalaremos citas con las fuéntes de infor- 


mación que hemos utilizado en cada' caso, y añadire-. 


' mos al final una opracion de la bibliografía con- 
sultada. 
Prelinalres 


Lo que dltranos llamar proceso de crecimiento 
del mctor de aviación, especialmente'el de gran po- 


tencia, que se piesenta con un número de revo!lucio- 
nes de tendéncia creciente, ba-puesto de manifiesto la 


importancia primordial y básica que encierra” el pro- 


ceso de intercambio de gases en la cámara de com- 
- bustión, 


"Los caminos que conducen á potencias elevadas . por 
litro de cilindrada—aumento del número d2 revolu- 
cicnes y admisión—hán sido considerados hasta-áaho- 
"ra'con una marcada tendencia a dar preferencia a uno 


sobre el otro, sin llegar :a establecer la íntima inter-. 


dependencia que.se presenta entre ambos, como pon- 
dremos de manifiesto. Con estas magnitudes entran 
en juego otros factores, que podemos llamar mecáni- 
cos, de tiempo y de volumen, que resultan d2 la es- 
tructura de la distribución y de los cilindros, cuya 
influencia en él proceso que nos ocupa. examinaremos 
"con todo detalle, 6 


a can 


LUNEA 


- Medida tomada con exceso 


. Aumento «del Organo de 
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Materlales y fabricación. ' 
1. Válvulas de escape. * 
2. Muelles de válvulas. 
Conclusión. ' 
Bibliografía. 


El entrelazamiento, espscialmente manifiesto a par- 
tir de ciertos regímenes de funcionamiento en un mo- 
tor, de los problemas mecánicos, térmicos y de circu- 
lación de corrientes; dificulta la comprensión a fondo 
del proczso de intercambio de gases. Ello no obstan- 
te, una sencilla:reflexión hace Fer que la solución pat- 
cial de uno o varios de estos problemas no mejora el 
proceso, sino que es preciso analizar todas los pro- 
blemas y dar a cada uno la-solución óptima relativa: 
por ejzmplo, toda medida que aumente la sección de 
admisión y con ello la carga, “aplicada en forma exce- 
siva, resulta desventajosa para el rendimiento y vida 
del motor. Otros ejemplos de medidas analoges y sus 
efectos nos aclararán lo expuesto: * 


Efecto 





Reducción del. número 
máximo de revo'ucio- 
nes a consecuencia de 
-las fuerzas de inercia. 


admisión. 


Pérdidas por cruce de 
válvulas. , 


Prolongación de la aper- 
tura de la válvula. 

Reducción del número 
máximo, de revolucio- 
nes a cónsecuencia, de 

' las fuerzas de inercia. 


Aumento de la carrera de 
la válvula. 


Desgaste debido al au- 
mento de la compre- 
sión de flanco.. 


Influencia desfavorable 
sobre la corriente de 
admisión. Cámara de 

, combustión desfavora- 

l ble. Masas adicionales 

. de distribución. 


Reducción del período de 
aceleración de la vál- 
vula. * 


Aumento de la válvula de 
admisión. 


Así, pues, queda perfectamente patente que el tra- 
tar -de mejorar uno solo de-los factores sin tener”en 
cuenta su cocrdinación con los demás, puede resultar 
perjudicial y que, por tanto,-en cada circunstancia: 
cada factor ha de tener su límite natural.: 


. Proceso del intercambio dé gases 
y sus pérdidas. ¡ 


Con este nombre designamos la. expulsión de la car- 
ga quemada y la: admisión de la carga nueva. En el 
motor de cuatro tiempos se “efectúa automáticamente 
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A A > 
Diagrama - pu. del mo- 
tor de aspiración auto- 

mática. 


* s . 
en su proceso circular, y en su consecuencia surgen 
pérdidas que se traducen en disminución de la presión 
media, y que son: 


E, Directamente, por el gasto del trabajo que se 
requiere para el intercambio de la carga, y 


Indirectamente; por la impcsibilidad de llenar 


> 


22 


Diagrama - po, con sobrecarga 0,5, según 
F. A. F. Schmidt, 


- el cilindro con el peso de la carga que corres-* 


ponde al medio d= trabajo que rodea al cilin- 


dro. Este valor puede deducirse del coeficien-" 


te de llenado. 


yen 
UA 

HÉD 
AB 


100 ae 100 
Pérdidas pl ce PASAN como 
función de la v. media del 
"gas. 











Ni impulsión estraño 





A 





£ 


EN 





Sn sobrecorgo Fig. 577 


1:—Trabajo de intercambio «de gases. 


La figura 1 representa esquemáticamente el pro- 
ceso de intercambió de gases de alimentación auto- 
mática. En él se aprecian las pérdidas por escape (su- 
perficie ACDEFKBA) y pérdidas de admisión (su- 
perficie FGKF). De la suma de ambas pcdemos de- 
ducir el trabajo de intercambio de gases yla potencia 
indicada de pérdida, en la que intervienen el rozamien- 
to en las paredes y la contracción, de las qu depen- 
den en parte las velocidades de entrada y salida. ' 


La parte negativa del diagrama—<s. decir, el traba- 


t 
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Diagrama - qe (1 = 1.500), según 
F. A. F. Schmidt. 
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Trabajo de intercambio de 

gases como “función del nú- 

mero de revoluciones, según 
F. A. F. Schmidt. 


jo efectuado por el émbolo-—se hace mayor al aumen- 
tar el número de revoluciones, o sea, al aumentar la 
velocidad de la corriente que pasa a través de las vál- ' 
vulas; en otras palabras: la pérdida de admisión es 
mayor que la pérdida de escape. Esto se aclara toda- 
vía más al considerar que después de abrir la válvula 
de escape, la mayor parte del gas, todavía en alta ten- 
sión, sale en las" proximidades del P. M. I. con un 
movimiento muy pequeño del émbolo, ra 


En los diagramas de la carrera de presión del ém- 


arrera del embolo 
Sín cruce de válvula . 





Diagrama - po. del mo- 


tor de tierra sobreali, 
_mentado. 
bolo con sobrecarga de 0,5 atm, según F. A. F. 


Schmitt (Ag. 2); el aumento de la pérdida por escape 
es de 0,05 kgs/cm?, y de la pérdida de admisión es 
de 0,1 kgs/cm?. Vemos, pues, la importancia que tie- 
nen para el aumento de trabajo del émbolo como bom- 
ba las velocidádes del gas, especialmente en la admi- 
sión, y por tanto, el trazado de las secciones de vál- 
vula (figs. 3, 4 y 5), cuando crece el número de re- 
volucionr?s. ' 


- En el caso de un motor en tierra sobrealimenta- 
do (fig. 6), el trabajo negativo de intercambio de ga- 
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ma” de ésta, que permite fluir a la mezcla al interior 
del. cilindro sin grandes desviaciones. Para el escape 
rige lo mismo, pero en sentido inverso. Y por último, 





f00tm a estos efectos, la culata semiesférica con dos válvu- 

Conlrapresión de es esi las se ha comprobado que es superior a los demás 
tipos. ; l 

caian - pu. del motor de elevación, . Si suponemos que los cana de aspiración, ca- 


: - nales y culatas, han alcanzado el perfeccionamiento 
ses puede convertirse en positivo por efecto de la pre- constructivo posible, para la determinación de pérdi- 
sión de alimentación. das de corriente no nos quedan más que la sección 
longitudinal de la válvula y los tiempos' de distribu- 
ción. La primera está determinada por los límites vo- 
lumétriccs, y hoy día casi agotada su posibilidad de 
perfeccionamiento. : - 


En cambio, los tiempos de iibadión requieren 
una adaptación muy cuidadosa per los fines que per- 
seguimos. 

Las pérdidas de corriente se verifican: para la ad- * Los resultados de los trabajos de Taylor, de Schey 
misión, pór las resistencias en el conducto de aspira- y Bierman (N. A. C. A.), pero sobre todo los. de 
ción, de su rendimiento útil en relación con el choque  Destrich (D. V. L,), que fueron los más amplios, es- 
da ateos ME as OR tán «condensados en la figura 8. En ella vemos com- 
dela ed de la volvia qde ¿5 Ente e 1012 "probada la previsión de Hansen, de que los tiempos 

da de apertura de válvulas de motor en altura deben an- 
e harapos Vol opardura de estopa ¿pu. SS -  ' ticiparse alos de motor de tierra, por lo menos para 
por delante E mueca o la válvula de escapz. 

La apertura de escape depende del número de re- 
“ voluciones y de la contrapresión, de forma que con 


En el intercambio de pies de un motor en altura, 
este cambio solamente tiene lugar a“pequeña cota (figu- 
ra 7). Y común a ambos es la disminución de la ga- 
nancia de potencia con variación creciente de revolu- 
ciones, ya que en los dos las pérdidas de corrientes 
aumentan (figs. 2 y 3). 


EJES un número crecientz de revoluciones y una contrapre- 

ES PE EE en (09 1500. 1300 e sión cada vez más pequeña, los tiempos deben ser más 
: en [ cortos. Análogamente, el tiempo de apertura de ad- 

=A op misión depende, en la misma forma, d21 número de 

revoluciones. Es decir, en el caso de un número cre- 


ciente de revoluciones, los tiempos de admisión deben 
ser más cortos. En las curvas que corresponden a 
¡ cada uno de los regímenes observamcs que, de acuers 
10 o media de 3 demisión egolpanlo muerta do con Oestrich, los. tiempos de apertura. son cortos; 
peor, S5cago enel punlo además está comprobado que no hay que esperar gran- 
des mejoras d2 potencias del perfeccionamiento posi- 
ble de estos tiempos. Al mismo tiempo se observó 
que las contrapresiones no ejercían ninguna influen- 
cia en-las potencias máximas y que estas influencias 
proveniían' únicamente de los diferentes números de 
revoluciones. 





o Angulo de monivela 


Y en cuanto a la clics: 


Para régimen............ n =1.300, 1.500, 1.700 r. p. m: 
El mejor tiempo de 

apertura de admisión . 

(antes del P.M.S.)... = 25% 30%  3b5* 





El cierre de admisión es independiente de la con- 
trapresión de escape. * 


oO 0! 200. 400 mmHg 600 
Coronas de escape Fig. 8 
Dependencia de los tiempos de distribu- 


ción de la contrapresión de escape y el . 
"número de revoluciones, según Oestrich. del P, M. S., y para escape, pasado el P. M. I. Des- 


. También en la figura 8 están reprzsentados los án- 
“gulos medios de apertura: para admisión, pcr detrás 


— — — Admisión, 





Escape, , “pués de esto se ha admitido para el cierre de la vál-; 
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vula de escape en general, es decir, para cualquier 
número de revolucion.s, 10% después del P. M. S. .* 


Y por último, se incluyen los ángulos totales de- 
apertura, que muestran tendencia a crecer cuando 
aumentan las revoluciones y disminuye la contrapre- 
sión. El de admisión asciende sólo hasta un cierto 
valor de contrapresión en el escape (-— 200 mm. Hg.). 


Se tuvo también en cuenta el aumento de N,, -y se 
observó que con tiempos normales de distribución, al 
disminuir la contrapresión en el escape de Oo a —6%40 
milímetros Hg., tenía un valor de un 8 por 106 
para n= 1.300 Tr. p. m. y un 12 por 100 'para 
n =,1.700 Tr. p. m., mientras que en aquellos tiem- 
pos de distribución que pudiéramos Hamar favorable, 
llegó a 14 por 100 y 16 por 100, respectivamente. Los 
ensayos de Schey no los hemos tenido en cuenta, pues 
empleó números de revoluciones muy bajos, que oriz. 
ginuban velocidades de gas (38 a 55 m/seg.) inferio- 
ies" a las que nos interesan (50 a 70 m/seg.). 


2.—Coeficiente de alimentación ( pérdidas indirectas). 


. El coeficiente de alimentación depende:: 


Del coeficiente de carga. 
D-1 calentamiento de la carga fría en la ad- 
- misión. 


1.2 . Oestrich demuestra con sus ensayos que la pre- 
sión al final de la carrera de admisión.es igual a la 
presión media de aspiración delante del carburador. 
Carcselli (D. V. L.) deduce de.esto que la merma de 
la carga se debe al calentamiento, del gas frío por la 
acción «de las paredes y no a la laminación del gas. 
Esta laminación” de gases—dice—sólo parece empé- 
- zar a tener valor apreciable en los rotores modernos 
de gran velocidad, lo cual produce una meima consi2 
derable en la carga. 

2.2 El calentamiento de la carga tiene lugar, en los 
canales, válvulas, en las paredes calientes de la cáma: 
ra de trabajo, hasta el final del llenado, y especial- 
mente con la mezcla de gases quemados que «scibraron 
en la carrera. útil efectuada. A este calentamiento se 
debe también un efecto de laminación en el gas, el 
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el crucé de 25 a 100%. Oestrich calcula, partiendo de 
sus ensayos, la presión media máxima en: 
e n=1300 r. 


Pro =11,4 
n= 1, 500: r. 


Pra 11,02 


con 
con. 


con un cruce de 100, aproximadamente 


Al aumentar la altura de vuelo, el lavado de la cá- 
mara de combustión pierde impo:tancia, ya que el peso 
del gas remanente es más pequeño. Una de lás ven- 
tajas del inyectado directo del combustible'es la eco- 
nomía de este lavado, ya que se efectúa con aire sólo. 


Ricardo señaló en las Conferencias en la: Academia 
de Aviación de Italia, en 1935, la dificultad de la co- 
locación de las válvulas en la culata de forma que se 
compagine el lavado más enérgico, con la corriente 
corta de entrada y salida. . 


Según Oestrich, el límite del aumento di la poten- 
cia está «en un cruce de 110”, aunque Schey y Young 
(N, A. C. A.) lo hacen subir a 112”. De todas formas, 
con estos valores altos de cruces. hay que cerciorarse 
de que en vacío el mcter funciona bien. 


Otros ensayos del N. A. C. A., en 1937, demostra- 
ron que con el lavado se obtiene una disminución de 
la tendencia a detonar, lo cual permite elevar la com- 
presión. ; 
3.—Resumen. 


En todos'los ensayos que hemos considerado con- 
ducentes a la investigación del proceso de cambio de 
gases, se deduce la' considerable influencia que en él 
ejerce el planeamiento de la distribución, y común. a 
todos ellos es la conclusión de que al aumentar la so- 
brecarga, la altura de restablecimiento y el número 
de revoluciones, deben aumentar también los ángulos 
totales de apertura para admisión y escape. 


* Christian (V.: D. 1, Foerschungheft, 315-£9) de-. 


. muestra claramente que en los motores muy revclu- 


cionados, más importante todavía que conseguir un 
tiempo largo de apertura para admisión y escape, es 
trazar los perfiles de levas apropiados a los tiempos 
de distribución que queramos obtener. Otro avance en 


' este sentido es el lavado de la cámara de combustión, 


cual es preciso evitar, sobre todo en motores de regí- . 


menes elevados. Ya la evaporación d=1 combustible en 
la: carburación absorbe: calor, produciendo efecto faz 
vorable, Pero lo que ha dado mejor restltado 'ha sido 
el barrido. de gases residuales por gases .Írescos por 
medio del cruce “de válvulas. Un cruce de go” con 
-—1go mm. Hg. (n= 1.400 r. p: m.) proporciona un 
aumento de potencia del IO por "100, aproximada: 


mente co. : |. 


E. $. Taylor consigue también un aumento de po-* 


tencia de un 14,5 por 100 can —Igo mm. Hg.,. y re- 
bajando la compresión de e =6 a e —4, al aumentar 
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el cual necesita.una prolongación suplementaria de los 
tiempos de apertura, que nos facilita el trazado de la 
leva correspondiente. - 


+ La pr olongación del tiempo de admisión o"de crucz 
de válvulas queda, como es natural, : limitado por la 
marcha normal del motor en vacío. 


En los primeros ensayos comenzarcn a emplearse 
levas que-en su parte med'a presantaban una zona de 
estrcionamiento de la válvula. Y ha quedado compro- 
bado, con las velocidades medias del gas con diferen- 
cias notables, que se obtienen mejores resultados con 
el tipo de leva que no posee esa zona en.el centro, 
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A 


ln han 








PE 30? asiento” 


0 023 
7 19. y? aaa Ze lo vólvelo hR. 


_ Comparación de las. figuras transversales de la. 
aperiura de válvulas. : 


Superficie de paso: E=0od; ds $ válvula. ; 


sino que a la elevación sigue inmediatamente el retro- 
" ceso. Esto en cuanto a velocidades media del gas. Pero 
“como en el llenado de la cámara: de combustión “lá 
sección de paso' es factor también 'importantz, está 
mejora -en velocidad: está compensada total (Carosel- 
- 1) o parcialmente, relaado un ei no tan e 
fecto. 


La velbeldad media del gas. 


1.—Indicaciones numéricas. . ' 


- Para darnos una idea bastante clara, y sobre todo. , 


para tener un punto de referencia al tratar de velo- 
cidades de gases en un motor, empleamos un coefi- 
ciente sin ningún sentido - físico; que nos viene expre- 
sado por 


F,.c, 
Eg E oran (m/seg); 


en la que 
F ¿ = Superficie del ¿mbelo (cm?). 


Cam = velocidad media del émbolo (m/seg.). 


f 


la válvula (cm?). 


Mm 


= la mayor sección transversal libre de paso de : 
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La sección abiertá-por la válvula se expresa la ma- 
yoría de.las veces, debido a su simplicidad, por :.- 
f=".d.h. (2) 


Para cálculos exactos hay que introducir el ángu- 
lo de asiento (e), y a continuación damos las expre- 









5 mn e 
Diagramas de la corriente en la sección bransver- 


sal de la do para admisión y escape, según 
Tanaka, 
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siones halladas por diversos investigadores, y que he- 

mos llevado a la figura 9. 

] Christian indica: ' 

7 Paraa=30%.... f=544r.4+1,18/%, (3) 
» a=45%.... f=448r .4 1114. - (8) 


qe K. Schláfke (ATZ. 33, pág. 28): 


f=(d+Aásena.cosa)k.cosa ,, 


RS b ' : 
para (0<4Z<————— , (6 = anchura asiento). (5) 


SED q . COSA 


I=rtldypó. V.(4— ótag a)? + b? 
==> si b dá , 
para > 4 _—__—_——., (6) 
sena. cose 


y Caroselli (D, V. L.) nos da: 
- f=tv.d,hcosa , : (7) 


Las más exactas parecen ser las fórmulas de Chris- 
tian y Sclilifke, de las que ha obtenido una confir- 

. mación Tanaka al considerar las formas de corrien- 
tes en sus ensayos sobre válvulas cónicas (fig. 10).' 
La dirección del gas en todos sus puntos es casi pa- 
ralela a-la superficie del asiento, a pesar de las dife- 
rentés posiciones de la válvula a lo largo de la car1era. 


Presión media p.me. 


En la figura 11 hemos reunido sobre las curvas de 
presión media, trazadas por Ricardo en relación con 
la velocidad media del gas, los productos : 





IE 
: Elg 11 + que rios indican el desarrolla de N.. La figura 12, la 
Ciwvas: de la presión media y de la potencia de- comparación de algunos motores antiguos con el 
pendientes de la velocidad media del gas, según *Váuxhall” de carreras. La figura 13, empleando un 
H. Ricardo. motor “Wright Cyclone SR 1.820 F 3”, y la figu- 
Máquinas de combustión de gran velocidad. ra 14, según Dúsenberg. 


Vauxhall! 





430 
(q med. 3 
Fig-14 12 F10) según 
 Duesenterg 





Relacion entre rendimento 
y cilindrada 
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En todas estas pruebas, a pesar de ser obtenidas, 


como se ve, a diversos - regímenes, grado de compre- 
sión y rendimiento útil de la cámara de combustión, 
encontramos que el desarrollo de las curvas es, apro- 
ximadamente, el mismo, consiguiéndose el máximo 
. rendimiento en todos los casos con números de revyo- 
Juciones que producen una velocidad del gas entre 65 


y 75 m/seg. 
2.—Influencia del diagrama de elevación de válvulas. 


¡La causa más importante de la 'variación en la po- 
sición gráfica de los máximos de las potencias pará 
velocidades de gas comprendidas entre 65 y 75 m/seg., 
además del trazado de canales y. válvulas, radica en 
los diferentes diagramas de elevación. 


Si llamamos to el tiempo que transcurre en alcan- 
zar la válvula el levantamiento máximo, podemos dis- 
tinguir dos partes: £;, el tiempo que tarda desde que 
su velocidad vale O hasta alcanzar el valor máxi- 
mo Un; tz, el de amortiguación de velocidad y vuelve 
ésta a 0, En el primero, la aceleración y, es positiva, 


y la fuerza de inercia de las masas las hace apoyar - 


sobre la leva, ejerciendo una cierta presión. En el se- 
gundo tiempo, yz es negativa, y' la fuerza de inercia 
tiende a despegar la válvula de la leva, lo cual se 
evita por medio del muelle. : 

S=gún esto, el flanco de la leva comprende: un arco 
de curva, que produce una aceleración y,, y otro tan- 
gente al primero, que produce la aceleración negati- 
Va Ya. : 

Suponiendo constantes estas aceleraciones, la velo- 
cidad de final del. paríodo t, valdrá: 


Om =P E =— Yg 0 Éeo 


El ea durante f, es un movimiento uni- 
formemente «acelerado : 
N.£ 
2. 
,Durante la amortiguación, lo es retardado, y Si fm 
es el levantamiento máximo y h” empieza a contarse 
desde .que empieza a moverse la válvula, 


hk= 


hi hm + 





La velocidad durante el intervalo tz será: 
v=% (btt) ,, 


Dec estas fórmulas podemos hallar los valores de las 


aceleraciones, que son: 








2 lim 
N> ES Y 1M= a? 
y la velocidad máxima: 
2 htm 
Um = 1 «4 = 
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Valor independiente del punto de tangencia de: los” 
a“cos, y que valen el doble de la velocidad media del 
¿ . 

o 

Para valcres determinados de ha y ty" deducimos 
que si queremos disminuir ys (para emplear muelles 
más flojos), es preciso aumentar t,; o sea, que f, sta 
menor, y por tanto y, será mayor, y mayor será la 


levantamiento 


* fuerza aplicada en el primer periodo, 


“Estas consideraciones hechas sobre la leva de ad- 
umisión difieren de lo que se refiere a la de escape, 
que en ésta, además de la tensión del resorte y la fuer- 
za de inercia provocada por y, hay que considerar 
la presión de los gases en el cilindro, ae :valor es, 
áproximadamente, 6 kgs/cm?. 


"El rendimiento volumétrico de una leva está defi- 
nido por .el área del: diagrama de levantamiento en 
función del tiempo. Será tanto mayor cuanto mayor 
sca y, y menor ya, lo que dará un levantamiento que 
comenzará y terminará brúscamente, a necesitará un 
muelle poco potente, Ñ 


Para determinar este rendimiento en «l caso ¡de una 
leva de aceleración constante, hallaremos primero el 
área del diagrama de levantamientos : ñ 


sf dt. an Z. e [Ms dis 
Lo 3 
+0 he art | cia 


Hmm E 
+ lim (o PE (e — PL (2 A) in dy 
6 3% 


lam : Hs y 
== A O E = 


hm len ve 
E As + 2 21) == 3 Co + ta). 


De la que podemos deducir que S será grande cuan- 
do lo sea t2 (t, pequeño), y pd un máximo cuan- 
do tfh= = to, que valdrá: 

2 ss 
Sen = 3 Hm7> lo, 


o sea los 2/3 del rectángulo construido sobre An y to. 


Las levas de platillo, que son de casi aceleración 
constantz, dan, sin resultar muy brusca, t, = 0,2 to, 
resultando: : 





dm 
— (£ to 
dE 
k Sn 2, , ts 
Zim. 
> 3 y 
_t+08% 18 q 
a A 


Ti 
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es decir, un “rendimiento volumétrico el go por. 100 


del máximo .teórico. 


Para f, =t2=0,5 to (leva silenciosa de máxima 
suavidad de funcionamiento), 


S _h+05% 
Sm 2h. 


" Se comprende fácilmente, después «dé lo" anterior" 


= 0,75 -;, 


A 


mente dicho, que conviene el emp:eo de levas de gran * 


apertura, con lo que se tendrá, para un Jevantamien- 


to dado, aceleraciones más débiles y mejora. general, 


de las cualidades de la leva. De aquí la necesidad .del 
cruce: de válvulas, «que haga más ancha a la leva de 
admisión., En este caso, para evitar retornos de llama 
al carburadór, conviene iniciar con suavidad 'el levan- 
tamiento de la válvula de admisión; y si, quzremos -al 
mismo tiempo un cierre rápido de la misma, tenidre- 
mos que hacerla leva' disimétrica. : E 


$0 
¿CU 
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Fig. 15.—Ne=f a en el motor dé tn DVL, 
con los tiempos de distribución más favorables, 
E partiendo de los"ensayos de, Oestrich. 


Fig. 16.—Aumento de la potencia y del número de 

revoluciones en %, calculado a partir de la poten- 

cia y del número de revoluciones con cg = 60 me- 

tros, hasta llegar a la máxima de la potencia para 
las curvas indicadas en. 


Punto 1 hasta 10, según la figura 11. ON 
11, Motor de pruebas de'un ci- 
lindro Argus. 
12, Vauxhall (fig. 12). 
13, RRX. (fig. 12). 
_ 14, Wright Cyclone 700 milíme- 
- tros Hg! (fig. 18). > 
"15, Wright Cyclone' 1.200 9d 
E metros-Hg. (fig. 13). - 
16 y 17, Duesenberg (fig. 14). : . 
7 18, Motor de. pruebas DVL, 
"0 mm. Hg. (fig. 15). 
19, Motor de pruebas DVL, 
: :460 mm. Hg. (86: 16). 


“Se Sue evitar la sooadad: de aceleración en 
el paso por la velocidad. máxima del levantamiento 
construyendo levas de curvatura continua, por lo cual 
la velocidad y la aceleración variarán de un modo con- 
tinuo. Para.-consegúir.esto se parte de una ley de le- 
vantamientos (sinusoidal, por . ejemplo)" y se deduce 
el perfil de la leva, ” E 


En la figura 15.se dibujan las curvas de diva 
ción obtenidas cón : : miónocilindros de la D. V. L. 
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N. q És A. y ARGUS. La' "máxima potencia. del 
D. V. L. se consiguió con. una velocidad del gas. 
“80 m/seg., o sea — 1.650 r. p.m. En.el AÁt- 
gus se consiguió con — 3.700 Tf. P. M., que Cco- 
rresponden a c¿=635 m/seg., empleando en ambos 
casos la máxima carrera de válvula. 


3 —Elección de la velocidad más aúccualo del -gas. 
ames: 


De ea Eupós de curva dibujados anteriormente 
puede deducirse, además, que a partir del- vaior 
£¿ = 60 m/seg., todo aumento de la velocidad del gas 
pr roduce un aumento más ráp "do en el número de re- 
voluciones que en la pctencia, y esta diferencia de 
aumentos oscila entre un 10 y un 20' por 100. 

La figura 16 indica -el aumento de n y No, en 
tantos por .ciento, partiendo “de c¿ =60 m/seg. El 
o ro ei muestra la máxima potencia con 
, =78 m/seg., con un diagrama de elevación nor- 
al y un ángulo de apertura relativamente pequeña, 
y da como resultado, en comparación para el número 
e revoluciones para c¿ = 60 m/seg., un aumento “de 
la potencia en un 12 por 100 y un :aimento del nú- - 
mero de revoluciones de un 3o por 100. Y si" au- 
er Cc, en, un 10 por 100, obtenemos para 
= 66 m/seg. Un aumento de potencia máxima del 
ed por 100, mientras que n se ade un 16,5 por 100 
veces mayor (1.800 r. p. m.).. 


Otros autores, como Bilardo; indican que la velo- 
cidad más favorable del gas es 50 m/seg.; Christian 
(V. D. IL Forsghungsheft, 31529), 60 m/seg., y 
Fedden (S. A. E.-] 33'Dic.), 55 m/seg. : 

Una fórmula práctica admisible con tiempos nor-' 
males de distribución es: 
] Va. 


lg = 


Of" 


qe - 
(8) 
con lo cual se obtienen: estos dos valores generales : 
Mo = 60 “m/seg., para. motcres con válvula 
“grande de admisión y pequeña. de escape.. 

€, =65 m/ség., pata motores con válvulas 
ada mente iguales, es decir, de gran so- 
brecarga, en los cuales se reduce la válvu/a de 
admisión: en beneficio de la de “escape. - 


yo 


22 


En ambos casos, un aumento de potencia máxima 
de. un 3 aun 5 por 100 supone en, el número de,re- 
volucionés un incremento del 10 al 16 por 100. 


Para la sección transversal de la válvula se admite 


s f=5v. d. h, 

con la cual, como se indica en la-figuráa. d, se: obtiene 
un valor de superficie de paso un poco. mayor que la 
fórmula exacta para el asiento de 30” de la válvula. 


. . 
, 


y 


E 












Campo de petróleo de Bakú, junto al puerto soviético, en el mar Caspio, de Aseirbeidsian, Los pozos están unidos 
por una red de oleoductos cón la llumada “Ciudad Negra”, al éste de Balcú. De aquí arranca un oleoducto hacia 
, Batun, el puerto más importante del mar Negro, (Del libro de -Anton Zischka “La guerra por el petróleo”.) 


El Petróleo en la Economía Mundial : 
Por el Teniente Coronel GARCIA ALMENTA 


A pesar del descubrimiento de la desintegración excepciones en que brota espontáneamente entre 
del átomo, cuya aplicación industrial tardará aún las rocas, como todos sabemos, el petróleo se halla 
muchos años en ver la luz, no cabe duda que la generalmente en el interior de la tierra, forman- 
producción de petróleo ha llegado a ser, y conti- . do depósitos o grandes bolsas que pueden ser más 
nuará siendo, por mucho tiémpo, un poder ecó- o menos profundas. En el interior de estas bolsas 
nómico mundial de primera línea. La guerra ha se observa una triple capa: úna intermedia, don- 
hecho adquirir a la posesión de fuentes petrolífe- de está depositado el petróleo; otra inferior, de 
ras una importancia nacional que lleva la cuestión agua salada, y otra superior, formada por hidro- 
del petróleo al «círculo de la: política, y se acepta carburos gaseosos, que son los que hacen salir al 
que las ruedas o engranajes de la guerra no pue- petróleo en cuanto el pozo está perforado y se 
den marchar sin:aceite mineral. A esto podemos hace contacto con el exterior; por eso química- 
añadir que actualmente las ruedas de la economía mente el petróleo está compuesto por carburos e 
no tienen sin petróleo la suficiente capacidad de . hidrocarburos de muy compleja' composición. 
trabajo. Ñ ] Tanto su densidad como su color pueden variar 

El petróleo es una sustancia de origen orgáni- según los distintos yacimientos, y por esos vemos 
co que procede en la mayoría de los casos de los que los petróleos americanos son de extraordina- 
restos grasos de animales marinos perecidos en ria fluidez si los comparamos con los -birmanos o 
las inmediaciones de la costa. Salvo algunas raras . rumanos, que contienen gran cantidad de parafina, 
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De todos es conocida la gran importancia del 
petróleo. Como decimos, hoy día esta cuestión ha 
saltado de un campo estrictamente nacional para. 
convertise en un problema de carácter interna- 
cional. Esto lo estamos viendo continuamente, y 
por ello podemos decir que el porvenir de las 
grandes potencias productoras se halla ligado es- 
trechamente al petróleo.  * 


Huelga decir la importancia de este producto 
en los transportes marítimos, terrestres y aéreos— 
sobre todo. Podemos calcular- que un 17 por 100 
de la energía que mueve al mundo económico mo- 
derno procede del petróleo. 


Durante nuestra Guerra de Liberación, en el 
año 1938 se utilizaba solamente en la Zona Na- 
cional 1.200.000 litros de gasolina, 200.000 kilo- 
gramos de gas-oil y 80.000 de aceite pesado dia- 
rios. Espanta pensar las cantidades .fantásticas 
que se habrán consumido de gasolina y demás 
productos combustibles en esta guerra que ha pa-' 
sado. Al principio de ella, cuando Alemania inva- 
dió Polonia, se consumieron 17 millones diarios 
de gasolina; imaginémonos el consumo de este. 
producto al entrar los Estados Unidos en la gue- 
rra y poner en marcha .su potente Aviación. 


En la historia del petróleo podemos distinguir 
tres épocas: La embrionaria o histórica, la Co- 
mercial y la Política. 


Veamos la primera época: Mucho se ha escrito 
sobre este tema, y hasta se han “filmado” escenas 
llenas de. realidad que nós reflejan exactamente 
la historia de la producción y descubrimiento de 
este producto. Semjonow nos la describe de un 
modo no exento de jocosidad en su interesante : 
libro “Las riquezas de la tierra”. 


“Muchos pueblos se disputan el haber descu- 
bierto y utilizado el petróleo por primera vez.. 


Los griegos nos hablan de la llegada de los ex- 
ploradores de Alejandro Magno a orillas del Oxus 
(Amu-Daria actual), donde encontraron una pa- 
rafina solidificada que confundieron «con cera; 
pero. no viéndo por aquellos”alrededores ni una 
sola' abeja (dice Semjonow), y sospechando que 
por él olor fuera otra cosa que cera, la llevaron 
a sus sacerdotes para descifrar el enigma, los que . 
tras unas cuaritas ceremonias y meditaciones di- 
jeron .solemnemente: “Esto es ozoquerita...” 
Nombre aplicado para siempre al producto y que 
traducido quiere decir simplemente “cera oloro- | 
sa” (Estos sacerdotes debían de ser unos grandes 
sabios.) : 

“Por :otro lado, Marco Polo, el famoso viajero 


Número 65 


veneciano, nos menciona también el petróleo en. 


la descripción de sus famosos. viajes. 


Los rusos dicen que en 1823 fundaron la prime- 
ra destilería de nafta en Mosdok (Cáucaso Sep- 
tentrional). i 


El polaco Lukafsewitz, de Cracovia, pretende 
ser “el primero que hizo experimentos en el 
año 1853. 


Después, ingleses, checos y alemanes, y por úl-, 
timo los norteamericanos, todos pretenden haber 
sido los primeros 'en utilizar el petróleo. 


El norteamericano Coronel A. E. Ferris se hizo 
célebre en toda la costa del Atlántico por haber 
lanzado al mercado una lámpara a petróleo de su 
invención. Habia aparecido, pues, .la lámpara ; 
pero se disponía de muy puco combustible. 


Al principio, las pequeñas cantidades de petró- 


leo encontradas se empleaban como preparado . 


medicinal, y !lamábase: “aceite séneca” por lla- 


marse Séneca la tribu de pieles rojas que lo des- : 


cubrió y utilizaba. Poco a poco se fué haciendo ' 
propaganda del producto al ver que además ser- 
vía para el alumbrado, hasta que el tenaz y em- 
prendedor mister Drake, conocido más por “Co- 
ronel Drake” (aunque nó fué nunca militar), se 
trasladó a Tusville, donde comenzó a perforar un 


pozo sobre terrerios que “desprendian cierto olor” 


al “aceite séneca”. 
Drake trabajó largo tiempo; al fin, un sábado, 


“el día 27. de agosto de 1859, alcanzó la profundi- 


dad de 69,5 pies. El día siguiente, domingo, era 
fiesta, y he aquí que Bill Smith, ayudanté de 
Drake, salió después de comer para observar qué 
ocurría en cl pozo, encontrándose con que el agu- 
jero estaba lleno dé petróleo, casi hasta la super- 
ficie, Seguidamente empezaron a vaciarlo por me- 
dio de cubos; después instalaron tuna bomba, que 
en un día extrajo el petróleo suficiente para Me- 
nar 24 barriles; es decir, más de tres Tm. Pocos 
meses más tarde alzábase en aquella localidad un 
verdadero bosque de torres de perforación y se 
abría un nuevo capítulo en la historia de la eco- 
nomía universal. 


En 1861 brotó el primer “gusher” (manantial), 
que en un día llenó 300 harriles. Las gentes per- 
dieron, lo que vulgarmente se dice, la chaveta. 
¡No había sino practicar un orificio, colocar un 
barril a su"lado para hacerse inmensamente rico! 
(Entre los años 1859 y 1933 se han abierto 
1.168.000 pozos de petróleo, de los que 659.000 lo 
han sido en los Estados Unidos.) 


Muchos colonizadores de California abandona- 


eb. 


- 
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ron sus tierras recientemente adquiridas y se pre- 
cipitaron a Pensilvania. La prosperidad del pe- 
tróleo se extendió por el Estado de Nueva York, 
después por Ohío y Virginia, y en 1880 por la re- 
gión de los apalachcs. 

Mientras tanto en Europa, como hemos visto, 
también aproximadamente por la misma época 
que en América, se hacian también ensayos, y ve- 
mos cómo el jesuíta Atanasio Kircher, que no era 
Coronel como Drake, sino un sabio arqueólogo y 
químico, propuso la idea de conducir el petróleo 
mediante tubería de plomo desde la región donde 
se descubrió hasta el pueblo cercano de Celle 
(Alemania); es decir, que se anticipó en doscien- 
tos y pico de años a la idea de los tan conocidos 
“pipes-lines”. ñ 

Pero no termina aquí la cosa: los japoneses no 
quieren ser menos, y nos dicen: “Nosotros extra-. 
jimos petróleo de nuestros pozos de Chigo, en la 
isla de Hondo (donde hoy se explota todavía), en 
el siglo VIT de la Era Cristiana, y este petróleo 
se empleó en el alumbrado cel palacio imperial.” 

En fin, dejaremos esta discusión sobre quién 
fué el primero que descubrió el petróleo, y diga- 
mos lo que los americanos: “Lo importante no 
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es quién fuera el descubridor, sino quién tuvo la 
ocurrencia de venderlo.” 


Pasemos a la segunda época, llamada Comer- 
cial: A mediados del siglo XIX comienza en las ' 
diferentes partes del mundo la explotación del pe-* 
tróleo. Se creá en esta fecha la Bock Oil Com- 
pany norteamericana, y en 1870 se funda la Stan-. 
dard Oil, que es la más poderosa Compañía ame- 
ricana. : 


El alma de la Standard fué Rockefeller, perso- 
naje que ha pasado ya a la novela y al dominio 
popular. Dice su biografía que comenzó su vida * 
profesional siendo sacristán de la iglesia presbite- 
riana de Cleveland; fué luego escribiente y tene- 
dor de libros y fundó en la misma localidad y en 
colaboración de un obrero llamado Andrews una 
pequeña refinería, cuyo proyecto técnico fué obra 
de su socio. 


Como se ve, su biografía es vulgar; pero, sin 
embargo, ha llegado a ser el hombre más rico del 
mundo...; todo el resto de su vida es la historia 
de la Standard Oil Trust. 


El método que Rockefeller utiliza es el de la 
concentración de empresas. Controla el transpor- 
te, la refinería y la venta, con lo que somete a 
todos. 
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Esta concentración de empresas encierra -la 
constitución de los “trusts”. Realmente, como dice 
el gran cconomista Weber, apenas hay otra rama 
de la industria que sea tan apropiada para la re- 
unión de grandes masas de capital como esta in- 
dustria del petróleo. La Standard Oil Trust 
en 1882 tenía ya un capital de 102 millones de dó- 
lares, y en 1930 controlaba más de 1.500 millones 
de dólares. Se hizo “famosa” por su política co- 
mercial de “imposición”, falta totalmente de es- 
erúpulos. Apoyada en los medios de transportes 
y en la industria de la refinería que había mono- 
polizado el “trust”, pudo suprimir, mediante una 
impensada baja del precio delpetróleo en bruto, 
una competencia indeseable y que era relativa- 

_mente más débil en*capital. Las acciones así des- 
valorizadas fueron aquiridas por él, merced a cuyo 
procedimiento reunió a la suya otras muchas em- 
presas. Esto dió motivo a la legislación contra los 


“trusts”* en los Estados Unidos con vistas a estas' 


grandes empresas, consiguiéndose disolver el 
“trust” de Rockefeller en su primitiva forma; 
pero de esto nacieron: una serie de sociedades, 
aparentemente independientes, pero cuyo poder 


se mantuvo unido bajo el mandato de la Stan- 
dard Oil: ' 


Es interesante y despierta admiración que en 
el año 1931, después de una cierta relajación de la 
legislación americana contra el “trust”, se fusio- 
nase la Standard Oil Company, de Nueva York, 


con el consorcio Wacunm-Oil. Este consorcio no: 


solamente explota la producción de petróleo en 
bruto, sino que al propio tiempo es también, y de 
manera predominante, una empresa comercial y 
de venta que tiene filiales en todo el mundo y que 
desde hace ya mucho tiempo vende junto a los 
productos de sus propias refinerías los de la Stan- 


dard Oil Company. | , 


Se calcula que el grupo Standard Oil controla 
en números redondos al 30 por 100 dela produc- 
ción de petróleo. Sus concesiones petrolíferas se 
extienden al mundo entero; pero su fuerza fun- 
damental radica en los Estados Unidos, no sola- 
mente porque allí poseen la mayor parte de sus 
concesiones, sino principalmente porque ejerce el 
control sobre las tuberías de conducción . (Pipe- 
Lines), la organización de la venta y las refine- 
rias, disponiendo así de una fuerza extraordina- 
ria no sólo comercial, sino politica, como veremos. 


El segundo consorcio mundial es la Royal 
Dutch, de capital inglés y holandés. Al principio 
se ocupó solamente de los yacimientos de la In- 
dia; pero después fué extendiendo su poder co- 
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FUEGO EN UN POZO DÉ Los ANGELES.—Estos siniestros, 
que se producen con bastante frecuencia, son debidos a 
la excesiva presión con que a veces brota el petróleo, 
Este arranca pedruscos, que, al chocar con los hierros del 
andamiaje, producen chispas, que prenden en el gas na- 
tural y en el aceite, que se-eleva con el poiróleo hasta la 
superficie. A veces estos incendios se prolongan por es- 
pacio de meses y aun de años. Para su extinción se em- 
plean procedimientos de espumas extintoras, ácido car- 
bónico gasificado y, muchas veces, bombas explosivas, 
cuya poderosa fuerza de expansión deja barridas las 
llamas, 


b o a Ñ 
(Del libro de Anton Zischka La guerra por el petróleo,) 


4 


mercial y de explotación en todas las partes del 
mundo en que se acusó la presencia de petróleo. 


Otra organización importante en cuanto a mag- 
nitud es la Anglo Persian Company, con interés 
en los yacimientos persas, Mesopotamia, Ruma- 
nia, Méjico y Australia, al igual que sus dos gran- 
des competidores. E 

Estas grandes potencias, aunque van de acuer- 
do, no podrán nunca dominar la producción mun- 
dial de petróleo, puesto que otras empresas pe- 
queñas obtienen el 40 por 100 de esta producción. 


Las características principales del comercio. 
petrolero, son: primera, el desplazamiento rápido 
de las zonas de gran producción por el agotamien- 
to de los pozos petrolíferos, pues sabido 'es que la 
vida de una zona de producción es inferior a: la 
vida de un hombre. La primera zona explotada 
fué en América la de Pensilvania, que se encuen- 
tra actualmente casi completamente agotada. La * 
producción va en línea de decadencia en favor de 
los Estados del Pacífico (pozos recientemente 
abiertos). : 


Una segunda caracteristica es que el Estado. o 
la región productora no se benefician del petró- 
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leo si lo-explota como materia bruta. Sólo $e 
obtiene este beneficio cuándo el producto se refi- 
Ma y se extraen de él sus derivados. 


La tercera característica es que la industria 
petrolera requiere, como hemos dicho, un gran 
capital, debido a lo costoso de las instalaciones -de 
sondeos, que muchas veces resultan estériles; de 
cada tres perforaciones se calcula que una es 
positiva, y además, las profundidades de los po- 
zos, que antes eran de 300 metros, ahora son de 
3.800, y en el Cáucaso llegan liasta 4.600 metros; 


también son muy costosos los estudios gcológi- 


cos de zoñas muy, extensas, etc., etc. 


"Se deduce "de estas” tres” características otra 
muy esencial para el comercio del petróleo, y 
ésta es “Su gran concentración”, con lo que se 
consigue que el producto bruto extraído de los 
pozos se transporte a un centro «industrial refi- 
nador, que lo clasifica y almacena. para que, des- 


pués, una' organización comercial lleve estos refi- - 


nos y sucedáneos elaborados al mercado consu- 


midor por medio de barcos petroleros o vagones. 


cisternas, etc. Por eso, el transporte constituye 
uno de los más complejos. problemas de la eco- 
.nomía moderna. i . 


En los primeros tiempos se efectuaba el trans- 
porte por medios rudimentarios, que encarecían 
el precio del producto, hacían el servicio lento y 
requerían buenos medios de comunicación, carre- 
teras con firmes especiales, etc. 


Hoy dia Norteamérica es el país que va a la: 


cabeza en el: desarrollo técnico de estos trans- 


portes, empleando los oleoductos de gran exten-" 


sión, con ramificaciones por varios Estados de la 


Unión. Roosevelt hizo que se construyese el lla- 
mado oleoducto de “defensa nacional”, con 2.900' 


, 


kilómetros, que une Texas y Oklahoma, que son 
las dos más importantes regiones productoras, 
con la costa atlántica, y por él se transporta la 
asombrosa cantidad de 35.000 Tm. diarias, que 
son fácilmente embarcadas en barcos petroleros 
de gran tónelaje para llevarlas al mercado mun- 
, dial consumidor. 


Rusia también dispone de una red considerable 
de oleoductos, siendo la principal la que une la 
zona de Baku al puerto de Betun (mar Negro), 
atravesando el Cáucaso por Tiflis. Otro es el que 
une Orks (Urales) al mar Caspio. 


En tercer lugar aparece Rumania con sus 3.000 
kilómetros de tubería que unen los yacimientos de 
Ploesti a los puertos de Constanza y Giurgin. 


En el Irak hay otro oleoducto muy conocido, 


y 
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construido por los ingleses: el que va de Kirkuk 
a Tripoli; otro ramal más al Sur atraviesa la 
Transjordania y termina en Haifa, pasando por 
zonas desérticas, por lo que su construcción ha 
sido un éxito de la ingeniería. inglesa. 

La Arabia American, ese “trust” colosal ameri- 
cano creado durante la guerra, tiene en proyecto 
la construcción de un oleoducto que llevará el pe- 
tróleo de Arabia al Mediterráneo. Su capacidad 
de transporte es de más de 11.000 Tm. diarias. 


Después existen otros de menor importancia en 
Venezuela, Colombia, Irán, Birmania, Borneo, etc. 


Respecto a la producción petrolífera mundial, 
es evidente que ella se halla dominada: de un modo 
unilateral por los Estados Unidos, aunque con 
tendencia decreciente. Se tienen datos estadisti- 
cos hasta el año 1938; pero a partir de esta fe- 
cha, motivos de guerra han impedido conocerse 
las producciones de petróleo (véase gráfico). 


Los. Estados Unidos, como decimos, figuran a 
la cabeza del mundo por su producción de pe- 
tróleo. 


En 1938, al comenzar la segunda guerra mun- 
dial, produce las tres quintas parte de la cifra: 
total, 
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Tres son las grandes zonas petrolíferas en que 
el país está dividido : 


12 Zona de la costa Atlántica, que comprende 
Pensilvania hasta Kentucky. Es la zona más an- 
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plotar en el mundo que garantizan la producción 


"petrolifera para muchisimos años. 


tigua, la que produce mejores calidades y la me-' 


jor organizada comercial e industrialmente; pero 
en cambio, su capacidad de producción disminu- 
ye rápidamente. En 1938 sólo daba el 7 por 100 
de la producción norteamericana, La exportación 


"se hace por los puntos de Boston, Nueva York y 
Filadelfia. 


2* Zona llamada del Golfo, que se extiende 
por los Estados de Kansas, Oklahoma, Texas y 
Luisiana, de los que Texas produce el 60 por 100 
de la producción total norteamericana, 


. 3 Zona del Pacífico: California, Colorado y 
Montana. Produce esta zona el 23 por 100, y en 
ella están instaladas las más importantes refi- 
nerías. 


En el campo de la política internacional .vea- 
mos cómo cada zona tiene opinión distinta. 


La zona Atlántica es partidaria de la ad 
sión euroafricana. 


- La del Pacífico tiene puestos los ojos en la ex- 
pansión por Extremo Oriente. 


La zona Centro es partidaria del abstencionis- 


mo o y dice que “América es para los ame- 
ricanos” Ñ 


La cidos eriemenicids en 1943 dicen 
que ha' sido de algo más de 4.400.000 barriles, 
o sea más de 220 millones de toneladas; pero esta 
cifra no es oficial. 


En cuanto a la demanda petrolífera, fué en 1944 
de unos 4,7 millones de barriles diarios sobre el 
consumo civil y de las necesidades militares. Es 
decir, que hay un deci de unos 15 millones de 
toneladas. 


Por lo que se refiere a las “reservas” estima- 
bles de petróleo, tenemos que distinguir: 1. Las 
situadáis en el territorio nacional de los Estados 
Unidos; y 2. Las reservas que los Estados Uni- 
dos han controlado que existen en el mundo. ' 


En el momento actual, por los cálculos hechos 
por los técnicos se calcula que en América sólo 
nos queda petróleo hasta 1960, teniendo en cuen- 

. ta el consumo creciente de este producto. 


La situación es bastante pesimista; pero si te- 
nemos en cuenta las Feservas mundiales, la-si- 
tuación cambia completamente, y por los estu- 


La producción de Hispanoamérica es 5 digna de 
tener en cuenta... 


Méjico, debido a los acontecimientos políticos, 
pasó de 13 millones de toneladas en 1920, a cin- 
co millones en 1938. 


Sin embargo, en Méjico sólo ha sido explota- 
da la vigésima parte de su total producción. 

Venezuela: La producción de petróleo va en. 
progresión creciente, alcanzando en 1938 la cifra 
de 28 millones de toneladas, y en los momentos 
actuales, asegurada la navegación, la producción 
es muy considerable. 


Después tenemos a Colombia, que en 1938 obtu- 
vo tres millones de toneladas. 


El Ecuador, con 300.000 toneladas anuales. 
Trinidad, que consiguió también en 1938 la con-: 


.Siderable cantidad: de dos millones y medio de 


dios hechos se deduce que existen zonas sin ex-* 
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toneladas. Argentina, que está, se puede decir, 
en sus comienzos, y ya obtuvo en 1938 la cifra 
de dos millones y medio de toneladas. 


Respecto a Europa, veamos las producciones 
de las principales zonas petroliferas: 


. Rumania, en 1943, obtuvo cinco millones de to- 
neladas, o sea, que disminuyó la producción con 
relación a 1938, que fué de seis millones. Sus re- 
servas son muy dignas de tenerse en cuenta. 


De Alemania, después de su derrota, nada po- 
demos decir; pero siempre su producción fué pe- 
queña, aun habiendo perforado 500 kilómetros, con! 
un gasto aproximado de 200 millones de pesetas. 
En cambio, la producción de gasolina sintética 
fué muy importante, dentro del desarrollo alcan- 
zado por esta industria. 


En Austria podemos calcular su producción « en 
unas 500.000 toneladas anuales. 


Polonia alcanzó en 1913 1,1 millones de tone- 
ladas, disminuyendo su producción -hasta 1938, 
que solamente obtuvo 500.000 toneladas. 


Albania, Francia, Hungria, Italia, etc., sus Ci- 
fras. de producción fueron pequeñas y no son “dig- 
nas de consideración. 


Rusia, aunque su “telón de acero” no nos deja 
ver la realidad de cuanto en su interior ocurre, 
por datos americanos sabemos que en 1940, su- 
madas las distintas cuencas petrolíferas, consiguió 
la apreciable cantidad de 33 millones de tone- 
ladas. : 


Podemos asegurar que Rusia ocupa el segundo 
lugar en la producción de petróleo. 


Número 63 


El Trak: En él se desarrolla la lucha de ame- 
ricanos, franceses, ingleses, que controla casi 
toda la producción de petróleo, y que se calcula 
en unos cuatro millones y medio de toneladas 
en 1938. Los campos de Bassora poseen más pe- 
tróleo del que se supuso al principio de su ex-- 
plotación. - 


El Irán: En 1938 produce 10,2 millones de to- 
neladas. 


Los acontecimientos políticos e historia del 
Irán van unidos a su explotación petrolífera. 


Arabia: En 1938 su producción ¡rebasa el mi- 
llón de toneladas. 


Y para completar este conjunto de Europa y 
Próximo Oriente, citemos, a Egipto, que aunque 
en 1913 producía una cantidad ridícula, alcanzó 
en 1938 la relativamente considerable cantidad de 
250.000. toneladas. 


De «Extremo Oriente podemás decir que en él 
existen grandes reservas de petróleo para el por- 
venir, siendo las principales zonas las de Birma- 
ala, Japón e Indias Holandesas. 


A 


Para la distribución. del mercado de refinos 


' 


RESERVAS MUNDIALES DE PETROLEO 


. 
! 


- Millones 
de 
Z R toneladas 
Zona económica PUSO merononnnnnnncrnonocorennnannso 429,0 
Alemania ccoo ooo ccoo cocoa non onn nono, 1,4 
PoloNia: eiii aan laca dd 7,0 
RUMANÍA ni -71,0 
E RN 357,0 
O E EAN 312,0 
Total continente eurafras ............ 1.181,9 
JAPÓN Conocio. NON As 6,0 
Sara Walo idea 4,3 
Indias Británicas ......ooooonoconcnncnonninocoroncnnono. 14,0 
Indias Holandesas ....oooooccoocnccccocncononinono cono. 143,0 
Total continente australds L....... - 167,7 
Estados Unidos de América ....ocnonncnnncnnon.. 1.715,0 
Méjico Inn co rana ro orar nora rcranrrcanecrnaroronca naco ; 43,0 
DMA erica illa ctra basd 13,0 
Col rn 57,0 
Venezlela: tinca droit 286,0 - 
A 14,0 
Argentina common... A 14,0 
Total continente americano .......... 2.145,0 
Mundo ....... A: 7 3,495,0 


. 
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existen centros importantes en Inglaterra, como 
Liverpool, Glasgow, Swausca, que reciben petró- 
leos brutos o crudos para, una vez refinados, in- 
troducirlos en Europa Occidental, España y mun- 
do mediterráneo. 

Existen, o mejor dicho existían, pues los efec- 
tos de la guerra las han destruido, las refinerías 
de Hamburgo, Rotterdam y Amberes. En Fran- 
cia, las del Sena, inferior estanque de Berre, da 
ronda y Loire inferior, entre otros. 


En las Islas Canarias tenemos las refinerías 
de la Sociedad Española de Cepsa, que ahastece 
el mercado de' nuestro Protectorado:en Marrue- 
cos. Los crudos para esta refineria proceden de 


'"Venezucla. 


, 


La más importante refinería del Aindo es la 
de la zona petrolifera de Nueva York. 
La política y el petróleo.—Este .combustible lí- 
quido, preciso instrumento de la defensa nacio- 
nal, ha sido uno de los poderes que han influido 
más en la' política internacional de los últimos 
tiempos. . : 


La lucha comercial de las dtopales Compa- 
ñías petroliferas mundiales se polariza sobre todo 


. PRODUCCIONES DESPUES DEL AÑO 1938, 
NO CONFIRMADAS OFICIALMENTE 





Millones 
a de 
NACIONES Años toneladas 
Estados Unidos de América ....... 1943 226,8 
MÉJICO vés iia 1943 54 
Venezuela oo rooccccnnoncnnnoconnccccononono 1943 30,2 
A 1941 1,5 
E E 1941 3,1 
RUMAMA sundaiids 1943 5,5 
RUSIA coi ds 1940 33,2 . 
KILOMETROS DE OLEODUCTOS 
Estados Unidos ...coorococccccconcncancncnonon ono 300. 000 kms. 
A EN 8.000 ” 
RUMAMA is 3.100 E 
Transjordania-Hajfa ..oocooccncccncinccnnnnnoso 1.900 ” 
Colo MbIA anno into earac cn tiiaios 600 . ” 
BITMAMA. iii rad ciiasa 450 ” 
Mejico iria 900 ” 
Venezuela” tilda idas 300 .” 
A E 700 .” 
Otros países sin importancia .....mmic.... 400. ” 
Total en el mundo ....ommmomom... 316.350  " 
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frente a dos nombres: la Standard Oil y el Con- 
sorcio.angloholandés denominado Royal: Dutch 
Shell. Contra: estas grandes Compañías, una ola 
de independización petrolifera se desarrolla en 
casi todos "los países del mundo, motivo por el 
cual vemos que en 1924 Rumania declara propie- 
dad del 'Estado! los: productos del subsuelo.” * 


En España, la Dictadura del General Primo de 
Rivera crea la CAMPSA, que tantos. beneficios 
ha reportado a la economía“ nacional. : 


En 1932, el Irán rescinde la concesión. fia: 
da con la Anglo- -Yranian Oil Company. 


En 1925, Italia funda la AGIP, con refinerías, 
tanques, instalaciones de petróleo sintético, etc. 

En 1938 se produce en Méjico la expropiación 
de las Compañías extranjeras de aceites mine- 
rales. 


El Gobierno de los Soviets, 'en 1918 confiscó 
todos los bienes petrolíferos pertenecientes a ex- 
tranjeros, que se hallaban principalmente en ma- 
nos de la gran Empresa Royal Dutch ; ¡(Shell), 
sirviéndole este “stock” ruso de petróleo como 
arma poderosa, manejada por los Soviets .para 
concertar provechosas relaciones comerciales y 
lograr también el reconocimiento exterior de su 
régimen. Los rusos, con su política de “dumpig”, 
provocaron una perturbación completa de los pre- 
cios en el mercado mundial durante la crisis 
de 1928-29. : 


Hoy luchan los diversos paises por la posesión 
del petróleo, hasta el punto de que en la orien- 
tación. de la. política exterior seguida por las 
grandes potencias se puede descubrir más o me- 
nos embozadamente la codicia por la posesión del 
petróleo, de importáncia económica creciente, En 
esta lucha comercial se intercalan factores polí- 
ticos. que acaban dando a.la lucha del petróleo 
un sesgo también político. Acertadamente dice 
el economista Mauret que si tuviésemos que es- 
coge? un momento histórico que separase esta 
época comercial de la política, quizá pudiéramos 
quedarnos con la de 1939, En efecto, en 1938 mue- 
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Departamento de calderas de la refinería americano 
Continental, Oil Company, en Ponco City, Oklahoma 
(Estados Unidos). 

Entre las riquezas del subsuelo de Oklahoma descuella. 
en primer lugar la del aceite mineral. Ya en 1929 alcan- 
26 la producción de petróleo 255 millones de barriles. 
Oleoductos con una longitud 'total de 26.550 kilómetros 
conducen el preciado líquido a la costa del Atlántico: 


(Del libro de Anton Zischka La guerra por el petróleo.) 


tintos proyectos mue se hallan en trance de rea- 


lización. 


re Rockefeller; el 39 muere el otro magnate del . 


petróleo, el creador de la Shell, Detterding, y -en 
dicho año comenzó también la segunda guerra 
mundial. 


Los países que no poseen yacimientos petro- 
líferos suficientes para su consumo, han tratado 
«de conseguirlo artificialmente; pero como el tra- 
tar este asunto al detalle—económicamente se en- 
tiende y no técnicamente requiere. ¿tiempo y es- 
pacio, lo dejaremos para mejor ocasión, en la que 
estudiaremos además la producción de. petróleo 


Y para terminar, y std hacia el porvenir, 
aguardemos con ansiedad el final de los acuer-. 
dos entre las grandes "naciones y satélites, para . 
ver si al fin consigue la Humanidad una paz 
duradera y sincera, cosa ésta difícil, como esta- 
mos viendo desgraciadamente a diario, puesto: 


. que la aspiración de los Estados es redondear su 
esfera de dominio, sobre todo si este “redondeo” 


en España, sus necesidades de consumo y los dis- 


trae'consigo fuentes de energías, mejores y más 
extensos yacimientos de primeras materias, y, en 
último término, mayores dividendos para: repar- 
tir a los accionistas de estos grandes “trusts” co- 
merciales. . , 
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El desembarco aliado en: Normandía' yla gi- 
gantesca batalla subsiguiente—penúltimo acto de 
la gran tragedia mundial—evoca otro escenario 
semejante en situación geográfica, configuración 
topográficá y características raciales, y con él, 
otras invasiones y otras fortificaciones que en 
épocas muy pretéritas jugaron asimismo un im- 
portante papel en la Historia y sirvieron de em- 
brión a una Cultura y a un pueblo que subsiste 
con toda. su pujanza. Esto es: Galicia y sus 
. Castros. 5 ' ; 

En todas las Edades han. elegido los hombres 


las eminencias o partes elevadas del terreno como 
lugar más apropiado para defenderse y desde 


ellas dominar las tierras próximas; así, bajo la. 


denominación genérica de “Castro” (Castrum), 
ha venido designándose por historiadores y ar- 
queólogos a toda clase de recinto fortificado o 
simplemente cercado, que“estuviese situado en la 
cumbre de un monte o colina, con tal de que su 
emplazamiento datase de fecha anterior a la Edad 
Media; y es esta la razón de que autores tan des- 
tacados como Murgia, Saralegui y Maciñeira nos 
citen Castros de diversas épocas y. con distinta 
aplicación y configuración, situados en territo- 
rios tan poco afines como Suiza, Normandía, Nue- 


ASTROS SGALLEGCÓS 


Por el Teniente Coronel ALICIO MOYANO AGERO 


landa. Pero nosotros vamos a ceñirnos a las pecu-. 
liares "caracteristicas de los Castros de Galicia, 
donde es tal su abundancia que puede asegurarse 
formaban una vasta red, perfectamente organiza- 
da, con comunicación entre sí, bien por señales 
acústicas O luminosas, o bien directamente por 
vías accesorias de: enlace (zanjas o caminos 
cubiertos). : pd ; 


Diseminadas por las cuatro provincias que cons- 


- tituyen la actual Galicia (en tiempos lejanos for- 


maron un solo conjunto étnico las tierras de Ga- 
licia, León, norte de Lusitania y parte de Astu- 
rias), existen—según nos dice el historiador se- 
ñor.del Castillo —más de ochocientos Castros per- 
fectamente localizados. hasta ahora, y Se supone 
fundadamente debe haber otros cinco mil todavía: 
por descubrir. e 


Hasta finales del siglo pasado apenas si se ha- 
bían efectuado trabajos arqueológicos organiza- 
dos para obtener datos precisos que, en un plan, 
general, pudieran determinarse fechas, rasgos, 
modalidad de costumbres y tono de vida llevada 
por los primeros habitantes de los Castros; ahora 
ya, después de las excavaciones hechas en :Santa. 


Tecla (1906), en Castro Troña (1911), y otras 


va Zelanda, sur de Francia, Méjico, Portugal e Ir- . 
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posteriores en Samoedo, en Fozana, en la isla” 
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Casas celtas de la citanía de Santa Tecla 
(Pontevedra). 


de Torella, en Monte dos Castelos y en Arteijo; 
. y de la profusión de objetos encontrados «en algu- 
no de ellos, como en Castromao (Castro-Magno, 
admirable fortaleza en Orense), ya no puede ca- 
- ber lugar a duda de'cómo se desenvolvió la eta- 
pa protohistórica denominada “Cultura de los 
Castros”. s Bo- 


"A fin de fijar lo más aproximadamente la cro- 
nología de los Castros gallegos, debemos partir 
de los siglos inmediatamente anteriores a nues- 
tra Era para encontrar el comienzo de las formas 


arquitéctónicas características de dichas obras, y * 


aunque no puedan fijarse métodos de clasificación 
cronológica exacta, podemos situarlas con toda 
seguridad con el arribo de los celtas a nuestra 
Península. Esta raza parece bien probado que hizo 
su irrupción en el NO. de España hacia el. año 
500 antes de Jesucristo, en la época en que co- 


menzó a alborear en este país la Edad de Bronce, 


fondo de aquella civilización *naciente de la que 
eran ellos vehículo portador. Efectuaron su arri- 


bo al litoral gallego procedentes de Britania y de. 


las costas occidentales de las. Galias (Durmunus, 
"Cimki y Bretonesh. 


. No es objeto de este estudio acompañar a los 
celtas en su.éxodo emigratorio desde las riberas 
del Báltico (donde se suponen -tuvieron su ori- 
gen), ni tampoco determinar el concepto antropo- 
lógico y cultural de este pueblo; pero sí haremos 
constar que constituían entonces una raza supe- 
rior, de lengua indo-europea, de no muy elevada 
estatura, fuertes y musculosos, cabeza grande, 
faz achatada, pómulos acusados y cuadrada man- 
díbula inferior; arrogantes, valientes e impetuo- 
sos en el combate, aunque dotados de una cautela 
extraordinaria. Estableciéronse por el hoy litoral 
gallego 'en grupos aislados, pero formando todos 
ellos una gran comunidad, designados con el nom- 
bre de, “Gaefes” (Strabón les llama Callaici). Ha- 


bituados como estaban a la lucha, no hallaron . 
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Vista aérea de un Castro romano, atravesado actual- 
mente por la carretera a Cáceres. 


mo 


gran resistencia por parte de los aborígenes, raza 
indeterminada cuyas peculiaridades antropológi- * 
cas no han llegado a definirse, pero que se supone 
formada por reducido número de hombres de cul- 
tura incipiente que en estado semisalvaje vivían 
en un aislamiento tranquilo y dichoso, poblando 
las “mariñas” y bosques de la costa; y dada la faci- 
lidad que les proporcionaba la esplendidez natural 
de sus fértiles campos y el venero de riqueza de 
su mar, gozaban de una existencia plácida y feliz, 
sin temor a que hombres algunos les disputasen 
ese paraíso que hubo de depararles la Providen- 
cia, aislándoles no sólo por accidente—en su “fi- 
nis-terre”—, sino por el bastión de sus cordilleras' 
que por Oriente y Sur les separaba de sus—enton- 
ces lejanos—vecinos, los astures (¿?). e iberos. 


Instalados en la costa los primeros celtas, y. 
siendo: por naturaleza un pueblo guerrero y cauto, 
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pensaron, ante todo, en tomar posesión efectiva 


del terreno, poniéndose al abrigo del ataque de * 


los aborígenes, fortificándole según su técnica 
(los “rath”, irlandeses, de donde muchos de ellos 
procedían, no eran sino pequeños Castros) ;.pero 
adaptando esta técnica a las condiciones especia- 
les del país en el-que entraban como invasores, 
por lo que debian poner a cubierto:sus viviendas. 
Y de ahi surgieron.los PrnerOS Castros en tierras 
de -Galicia. 


Como modelos típicos de estos Castros tenemos 
los que se yerguen en las colinas más próximas 
al litoral: el de Santa Tecla, en la desembocadura 
del Miño; Coferredondo, en Pontevedra; Isla de 
Torella, en Vigo; Castro Troña, en : Mondariz; 
Pastoriza, en la Coruña; etc., etc. 


La traza de todos ellos es semejante, aunque no 
idéntica: en la cóta más elevada del montículo so- 
bre el que están asentados, un profundo foso de 


grandes piedras, y paralelo a este foso, inmediata- 


mente. detrás de él; un muro también de mamposte- 


ría formando ambos un circulo o úna elipse (nunca 


un poligono) que, rodeando la: cúspide, constitu- 
yen la llamada “Corona” o.Ctoa del Castro. En 


cotas más inferiores, en líneas sensiblemente pa- 


ralelas a la corona (en dos o tres órdenes según 
su importancia), una serie de zanjas o trincheras 
menos profundas y 'anchas que el foso, pero al 
igual que éste revestidas de piedras, constituyen- 
do un perfecto sistema de avanzadas. En la pla- 
nicie sueperior o corona, adosadas al muro protec- 


tor de la misma o empotradas en este parapeto * 


(que tiene a veces un espesor de tres o cuatro me- 
tros), se abren los alojamientos que servían para 
viviendas y servicios accesorios. Estos alojamien- 
tos (que componían la Acrópolis o población del 
Castro) acusan una traza característica de plan- 
ta circular o de herradura, lo que las diferencia de 
las construcciones clásicamente “ibéricas”, que 
eran rectangulares. Las habilitadas para vivienda 
están dotados de un aditamento conténtrico para 
el horno. . j 


"El perímetro de los Castros de tipo celta es 


muy variable, pues si bien las obras de fortifica-. 


ción propiamente dichas (muros y fosos) tienen 
en todos ellos una estructura casi idéntica, el área 
de la corona debía variar, según el número de ha- 
bitantes que en ella se'alojaban, ya que en ella 
residían no sólo los guerreros (llamados Lous en 
lengua celta), sino también sus familiares. 


" Es de suponer que cada Castro era' habitado 
o a : 

por un “Cum” (especie de Clan de los escoceses), 

que en los celtas hispanos era una entidad social 

superior a la familia; es decir, la reunión de todas 

las ramas colaterales de una casta en tórrio de su 
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Ruinas de una casa celta. 


jefe. Por esto, el número de alojamientos de esta 
gentilidad (a los que se daba el nombre de “Vest- 
Cum”, o villa del Clan) variaban en proporción' 
a las necesidades del “Cum”. Generalmente, el pe- 
rímetro de corona o lugar habitable, suele me- 
dir de 500 a:800 metros, si bien existen algunos 
de proporciones muy superiores (el Castro de 
San Ceprián de Las, mide 1.500 metros y consta 
de tres muros en plantas ovaladas). Se han ha- 
llado muchos construidos en dos o más cuerpos, 
es decir, formando varias cororías (cuando para 
ello se prestaba el emplazamiento), y unidas éstas 
entre sí por trincheras revestidas de piedras (el 
Castro de Monte Prismos, por ejemplo, consta 
de tres coronas comunicadas). 


A' estos Castros de mayores dimensiones se les 
daba el nombre de Citanias, y eran verdaderas ciu- 
dades fortificadas, esbozo rústico-de lo que si- 
glos más tarde habían de ser las plazas fuertes, y 
—afirmando su calidad de tales—se han encon- 
trado en ellas restos humanos en espacios dedi- 
cados a necrópolis, observándose dos clases de en- 
terramiento: en sepulcros superpuestos adosados 
al muro, cuyo lugar se supone estaba reservado 
para los drutdas,-y sea la clase superior —sacerdo- 
tes y jueces—, y en dómenes (gran mesa funera- 
ria que cubría una fosa con varios enterramien- 
tos), para las demás clases sociales más inferio- 
res, bardos (cantores), ovatos (artesanos) “y lous 
(guerreros). 


.Como antes decimos, tanto los fosos como los 
muros están contruídos de toscas piedras sin unir 
o revestidos de ellas (la piedra en sillares aparece ' 
muy posteriormente, en la época romana). La 
altura del muro principal varía según la importan- 
cia del Castro, siendo en la de los Castros de tipo 
normal de tres metros de elevación en su facha- 
da interior y de seis u ocho en la parte externa, 
que tiene caída sobre el foso. Esta “altura del muro. 
nos hace desechar la' creencia de que éste pudie- 
se ser utilizado como parapeto, y“hace suponer 
que la defensa activa del Castro se conseguiría 
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Vista aérea del campamento de Escipión en .Reñieblas 
para el ias a Numancia. 


en las obras exteriores, en las que trinchera y 
parapeto tienen aproximadamente la altura de un 
hombre. 


El acceso a los Castros debia variar, natural- 
mente, con la configuración de la meseta en que 
estaban enclavados, y de estos caminos apenas si 
se han encontrado restos; se cree que general- 
mente ascendian en forma de espiral, rodeando el 
monte y siguiendo su trazado, en parte, por los 
fosos de las defensas exteriores. La entrada a la 
corona debía hacerse por medio de una rampa 
sobre el foso que daba a una abertura del muro, 
la cual podía obstruírse cuando se precisase con: 
con piedras y empalizadas. 
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ficaciones, que no sólo cumplian su cometido sir- 
viendo como tales reductos, sino que además eran. 
semilleros fecundadores de una gran raza; que a 
través de los siglos perdura con sus. primitivas 


cualidades. 


La vida de estos hombres a la sombra de sus 
Castros debió de deslizarse plácida y laboriosa 
durante un periodo de tiempo no inferior a cuatro- 
cientos años, hasta que a partir del siglo anterior 
a la venida al mundo del Mesias comenzaron las' 
incursiones'a Galicia de otros pueblos, que si bien 
no habían de desplazar jamás a los, celtas del te- 
rritorio que anteriormente habían conquistado y 
afianzado, les aportarian, eso sí, la savia de nue- 
vas civilizaciones más perfectas. ; 


Y fueron primero los griegos y fenicios que 
arribaron:'a las costas galaicas en. busca del es- 
taño existente entre el Miño y Finisterre y del 
oro de sus rios (Sil y Miño), los que establecie- 
ron factorías y construyeron'puertos y faros (la 
famosa Torre de Hércules, de La Coruña, se su-- 
pone de fupdación fenicia). Fueron asimismo los 
piratas normandos, que hacian incursiones de 
más de 100 kilómetros de profundidad al interior, 


_asolando el país. Y fueron, en fin, los soldados 


de sus Castros a los valerosos celtas. 


En muchos recintos se han encontrado cuevas . 


o silos; en el de Santa Cristina del Viso—por 
ejemplo—se ha descubierto la llamada: “Cova de 
Bermún”, que termina en un río, a dos kilómetros 
de distancia, De la existencia de estos subterrá- 
neos ha nacido la suposición de que por medio 
de ellos se comunicaban los Castros entre si, 
aunque hasta: ahora no se han hallado pruebas 
concretas que lo aseveren. Y de ahi también que 
la fantasia popular—siempre muy exaltada en el 
agro gallego —suponga que estos subterráneos 
están aún habitados por seres extraordinarios 
(Xentiles, Mouros e outros encantamentos), y haya, 
creado alrededor de estas leyendas un sin finde 
supersticiones, condensadas en relatos fantásti- 
cos, algunos de marcado, sabor poético. 


A medida que 'la invasión de los. celtas b1 ha- 
ciéhdose más densa, fueron éstos profundizando 
tierra adentro, y de los' montículos de la costa 
donde «estaban .enclavados.sus Castros pasaron. a 
las altas cimas de las montañas de Lugo y Oren- 
se, dejando toda Galicia jalonada de estas forti- 


-Trum” 
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de Roma, que al mando de Décimo Xunio Bruto 
llegaron a las riberas del río Limia, y adentrán- 
dose en Galicia derrotaron e hicieron descender 


, 


Esta invasión romana fué la primera que su- 
frió Galicia, procedente “del interior de la Pen- 
insula, y a su respecto citaremos una leyenda que 
tiene ciertos visos de verosimilitud; refieren al- 
gunos historiadores que el río Limia (Lether le 
llamaron los romanos) era designado por los 
iberos—que poblaban su margen izquierda—con 
el nombre de “rio del Olvido”, y existia en .ellos 
la creencia supersticiosade que aquellos que tras- 
pusieran su cauce, olvidaban. sus familias y ho- 
gares, quedando desterrados para siempre en las 
intrincadas montañas galaicas, que sólo se atre-- 
vían a habitar aquellos feroces celtas llegados allí 
por mar, de ignoradas tierras' nórdicas. 


La dilatada dominación romana alteró total- 
mente el régimen de vida «del ya numeroso pue- 
blo celta. Ocupado militarmente el territorio poré 
las huestes de Augusto y expulsados de los Cas- 
tros sus habitantes, esparciéronse éstos por todo 
el país, constituyéndose en grandes tribus, que se 
regían con cierta independencia, incluso de sus 
invasores: los Artabros se situaron alrededor del 
gran Golfo llamado ““Portus Magnus Artabro- 
, creando los centros rurales de “Ardobriga” 
(Ferrol), “Brigantia” (Betanzos) y “Farum 'Bri-. 
gantium” (La Coruña); los Neiros, en “Promon-: 
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torium Merium” (Finisterre) ; los Tamaricos, en- 


tre los ríos Sar y, Tambre (Santiago); los Coe-. 


poros, en “Lucus” (Lugo); los Boedios, en Vive- 
ro; los Grovios, en “Tyde” (Túy), y los Lemavos, 
en el valle de “Lemos” (Monforte). Y así estos 
núcleos rústicos de agrupaciones célticas dieron 
carácter y crearon el nervio de la actual Galicia. 


* Dada la configuración. del terreno, erizado de 


alturas, con profundos valles y “espesos bosques,” 


es indudable que los Castros han debido repre- 
sentar un papel decisivo en todasvlas invasiones, y 
que cuantos poseyeron, temporal o.definitivamen- 
te, el suelo de Galicia, hubieron de utilizarlos para 
asegurar su dominación sobre el país, y ésta debe 
ser la razón de.que en casi todos ellos se hayan 
encontrado profusión de objetos de las más va- 
riadas épocas. Y así tenemos que, junto. a ense- 
res característicos de indudable supervivencia 
“hallstattica” y “post-hallstattica”, propios de la 
llamada “Cultura de los Castros”, tales como cu- 
chillos, puntas de flecha y hachas de cuarzo y 
sílice, platos y ánforas de barro cocidos al: sol 
(muy peculiares), molinos de mano, piezas de 
arados de ruedas que se sabe usaban los cel- 
tas..., hayan sido hallados otros de clara proceden- 


cia romana, representados por armas, monedas e: 


inscripciones. Y no sólo huellas del paso de los 


celtas y romanos por sus 'recintos, pues los feni-. 


cios y griegos dejaron asimismo sus señales en 
joyas y objetos de adorno, de bronce y oro, grose- 


- ramente labradas. Y hasta los suevos, cuya Mo- 


narquía (la primera de nuestra Historia) fué 
instaurada en Galicia en el año 409 de nuestra 
Era, dejaron también rastros de su paso por los 
Castros con su magnífica cerámica estampada. 


Ello corrobora la utilización de estos recintos 
fortificados por todos cuantos pueblos hollaron 
el suelo de Galicia, si bien hay que suponer que 
todos, excepto los celtas, debieron emplearlos 
sólo como reductos, con fin puramente militar, 
pues si se prestaba su emplazamiento a las acti- 
“vidades comerciales y marineras de los fenicios, 
ni, dadas sus redúcidas dimensiones, eran apro- 
piados para albergar permanentemente toda la 
artificiosa organización del campamento típica- 
mente romano, con sus hileras de tiendas, dispues- 
tas en un orden de colocación inmutable, sus 
alojamientos para jérarquias en lugares prefija- 
dos (el tabernáculum o residencia del Geneéral, el 
quoestorum del quoestor e Intendente, etc.) y sus 
complicadas instalaciones de servicios o puestos 
de mando (el ara o altar, el aguatorium, la sella 


' castrensis...). En resumen: que el Castro celta, 


con su sencillez, muy adecuada para las necesi- 


' dades de un pueblo primitivo, diseminado por un 
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suelo accidentado y hostil, debía resultara todas' 
luces insuficiente para alojar las lucidas legiones 
del Tíber. Y es por esto por lo que solamente en los 
Castros de amplio recinto o Citanias, se han en- 
contrado vestigios más concretos de permanen- 
cia romana. EA 

De cuanto dejamos consignado anteriormeñte 
podemos deducir que; no obsfante'su humilde re- 
lieve arquitectónico, son los Castros gallegos ia 
obra de fortificación que, como- ninguna otra, 
ha- logrado -permanecer y cumplir su cometido 
durante un periodo más dilatado de tiempo, ya 
que su utilización se remonta al siglo VI (antes 
de J. C.) y mantiene 'su eficiencia hasta bien en- 
trado el siglo V.de nuestra Era, continuando des- 
pués la aplicación bélica de algunos de ellos en 
la Edad Media, durante la cual, y por gracia a 
su privilegiado emplazamiento, sirviefón sus tos- 
cos muros para cimentar la airosa silueta de, las 
fortalezas medievales de Lemos, Andrade, Val- 
deorras, Ortigueira, Castro Caldelas... Y aunque 
es innegable que ellos no poseían la grandeza ni 
la majestad de los:monumentos orientales de su 
época; en los que, a la influencia del panteismo - 
asiático, se unía el florecimiento de una civiliza- 
ción mucho más esplendorosa que los primeros 
destellos de cultura de nuestras razas primitivas, 
no por ello deben sernos menos respetables, ya 
que-cón la rusticidad de sus muros venerables,. de 
indiscutible origen ariano, han legado a España, 
en su Galicia, la certidumbre de una ascendencia 
de la más pura y noble estirpé celta. 


Como descubrimiento de máxima actualidad 
relativo a la materia de que se trata en las líneas 
precedentes, citaremos el reciente hallazgo (en 
agosto de 1943) del Castro de Meirás, sito en los 


terrenos del Pazo de $. E: el Jete del Estado, que 
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ha sido señalado por el notable investigador y: 





Vista-aérea de un Castro romano al sur de Almazán. 
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. académico de la Real Gallega don Angel del Cas- : 


tillo; habiéndose comenzado los trabajos de ex- 
cavación bajo la dirección de don José María 
Luengo, Comisario provincial de Excavaciones, 


con resultados altamente satisfactorios, pues se. 


ha encóntrado perfectamente conservada una co- 
rona o acrópolis de 375 m., con dos órdenes de 
murallas, así como numerosos objetos, cuya edad 
y peculiaridades, se hallan actualmente en es- 
tudio. 


En momentos como los presentes, en que tan 
obligados estamos todos los españoles a mostrar 
ante los ojos del mundo no sólo el vigor de nues- 
tro actual potencial, sino el brillo de nuestras tra- 
diciones y el orgullo de nuestra solera, el grano 
de aréna de cada uno de nosotros puede consti- 
tuir la montaña sobre la que ha de asentarse la 
España del futuro. Nuetra gloriosa Aviación—hoy 
en pausa de actividad guerrera—tiene un amplio 
campo de colaboración en facilitar estudios y des- 
cubrimientos en materia tan sugestiva como la 
Arqueología; y concretamente, en lo que a Cas- 
tros se refiere, viene a nuestra mente el recuerdo 
de los “rayos X del aire”, como podríamos llamar 
a esa prodigiosa propiedad de las fotografías 


£ 
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aéreas, que, a causa de la diferente coloración de 
los cultivos emplazados «sobre la vertical de mu- 
ros enterrados (¿acaso por influencia de la cal ?), 
acusan con toda exactitud el trazado de esos ves- 
tigios, totalmente insospechados e invisibles para 
el transeúnte de esos mismos terrenos. Por ello, 


, Pensamos que una inteligente prospección aérea, 


con las necesarias aerofotografías, resultaría de 
una eficacia definitiva en la labor de señalar y 
localizar emplazamientos subterráneos de los Cas- 
tros sepultados y no descubiertos, permitierido 
nuevas excavaciones, con las que, indudablemen- 
te, se acabarían de llenar los vanos aún existen- 
tes en el estudio de tan dilatado periodo proto- 
histórico de diez siglos. 


Labor ésta que, por cierto, no es inédita para 
la Aviación española, ya que últimamente, con el 
patrocinio del anterior Ministro, General Vigón; 
la colaboración, como fotógrafo, del Coronel don 
Juan Rodríguez, y la orientación del profesor 
Martinez Santaolalla, han obtenido nuestros avia- 
dores—volando sobre las tierras cántabras—inte- 
resantisimos datos y aerofotografías, que fueron 
luego guía de sucesivos trabajos, no menos fruc- 
tiferos, en el suelo. á Ñ 
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LIBROS 


LOS SISTEMAS HIPERESTATI- 
COS EN EL CALCULO DE AVIO- 
- NES.—Introducción práctica por. el 
Ing. Adol, Wegener.—Traducida del 
_alemán por A. Pérez-Marín, Inge- 
-niero Aeronáutico —Madrid, 1945. — 
98 páginas.—25 pesetas. — Editado 
por el 1. N, T. A. 


Como su título indica, este libro 
trata de ser, y elegantemente lo con- 
sigue, una ayuda para los Ingenieros 
Aeronáuticos, no sólo en el cálculo de 
aviones, en el, que tan frecuentemen-. 
te es él caso de sistemas estáticamen- 
te indeterminados, sino al mismo tiem-- 
po en su propia investigación. Con 
un gran sentido práctico el autor apli- 
ca el cálculo a ejemplos reales de sis- 
temas hiperestáticos, que ayudan y 
orientan en el proyecto de un avión. 


ARTILLERIE ATOMIQUE.—Núme- 
“ro extraordinario, fuera de serie, de 
la revista “Science et Vie”, por el 
Jefe del Laboratorio de Radiología 
de Marsella, Dr. Maurice E. Nah- 
*mias.—Follceto de 112" páginas, de 
23 X 16 cms., con 125 figuras.—Pa- 
rís, septiembre 1945.—60 francos. 


* En una época de tan despierta cu- 
riosidad sobre'la energía nuclear, 
fuente de las sensacionales explosio- 
nes de las bombas atómicas lanzadas 
sobre Hiroshima y Nagasaki, sobre su 
secreto y aun sobre. las posibilidades 
" de aprovechamiento pacífico, son de- 
vorados cuantos libros o folletos apa- 
recen.sobre el tema. 

* Son, por recientísimas, tan poco co- 
nocidas las teorías físicas en que se 
fundan los últimos descubrim:en:os, 
que han venido además a barrenar los 
fundamentos clásicos de la Física: 
Teoría de la relatividad. Masas que 
varían con la velocidad. Materia .que 
se transforma en energía: El maravi- 
loso microcosmos que constituye los 
átomos. conia casi exacta de los siste- 
mas estelares... que una exposición 
clara y precisa, si no «al alcance de 
todas las fortunas, 'sí de una cultura 
previa muy corriente, presta un gran- 
de y eficaz. servicio a aquella curio- 
sidad. ] + 


Y eso es la exposición que presen- 
ta el doctor Nahmias, retrotrayendo 
los descubrimientos a época de ante- 
guerra, cuando sólo el interés cientí- 
fico movía especulativamente a los sa- 
bios, de los que se estaba ya obte- 
niendo provecho, en biología y tera- 
péutica, por los rayos X y las radia- 
ciones del Radio, y, en la investiga- 
ción de lo ultramicroscópico, por el 
microscopio electrónico, 

En los once capítulos que compren- 
de este trabajo de vulgarización se 
ocupa de todo ello, terminando en el 
que titula “De la bomba atómica a la 
explotación industrial de la energía 
atómica”. 


AERODINAMICA APLICADA.—To- 
mo I.—De texto en la Academia Mi- 
litar de Ingenieros Aeronáuticos, 
por el Coronel F. Lafita, Ingeniero 
Aeronáutico y Naval. Profesor de la 

- asignatura en dicha Acndemia.— 
Madrid, 1945.—80 pesetas. —Edita- 
.do porel I,N.T. A. 


En los ocho capítulos de este pri- 
mer tomo se estudian: La atmósfera, 
Definiciones y trorías fundamuntales, 
Túneles, Experiencias y Datos, encon- 
trados en los mismos, Hipersustenta- 
ción, Resistencias parásitas, Ecuacio- 
nes de vuelo, Interferencias, Estabi- 
lidad, etc. Gené 

Ofrece como novedad la Aerodiná- 
mica aplicada del Coronel Lafita, que 
no se limita a una fría relación de da- 
tos prácticos, sino que todos ellos van 
entrelazados en un estudio teórico de 
los problemas aerodinámicos, dándola 
un armonicso conjunto que, acrecen- 
tando su manual valor de aplicación, 
alcanza el alto nivel didáctico, al que 
está destinada. ñ 


APLICACION DE LAS HIPOTESIS 
DE CARGA, por G. Siegel.—Ma- 
drid, 1943.—203 páginas —20 pese- 
tas.—Editado por el 1. N. T. A, 


Dedicada al Ingeniero Aeronáutico, 


y con las “Normas alemanas para -la 


construcción de aviones”, como “punto 
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de partida, tiene' este libro el valor * 
aplicativo que su título indica, empe- 
zando por estudiar la influencia de 
los datos constructivos y cualidades 
exigidas al avión; sigue con la obten- 
ción de las cifras iniciales al cálculo, 
desarrollando previamente con ellas en 
la tercera parte todos los casos de car- 


' ga y sus zcnas, para concluir expo- 


niendo en la cuarta parte los casos de- 
terminantes, con una visión más real 
del proceso aerodinámico. 


TECNICA DEL HIDROAVION.—De 
texto en la Academia Militar de- In- 
genieros Aeronáuticos, por el Co- 
ronel F. Lafita, Ingeniero Aeronáu- 
tico. Profesor de la asignatura en 
dicha Academia. — Madrid, 1944 — 
302 páginas.—50 pesetas.—Editado 
por ell. N, T. A. 


El presente libro ha venido a suplir 
una imperiosa necesidad y un hueco 
que se notaba desde hacía tiempo en 
la información de esta importante ra- 
ma 'de la técnica aeronáutica. El autor. 
desarrolla en los primeros capítulos 
una serie muy interesante de conside-- 
raciones de tipo térnico en relación con 
el despegue, experimentación y estabi- 
lidad en el agua, Completa la obra un 
conjunto de datos relativos al dimen- 
sionado, si=temas de construcción, cua- 
lidades aerodinámicas, peso y mate- 
riales utilizados en la construcción de 
hidroaviones, j 


RESISTENCIA DE MATERIALES. 
TEOREMAS FINDAMENTALTS 
Y SUS APLICACIONES, por Fe- 

" lipe Lafita Bubio, Coronel Ingenie- 
ro Acrofáutico e Ingeniero Naval, 
Profesor del Insticutó Jorge Juan, — 

" Madrid, 1944.—182 páginas.—20 pe- 

- setas.—Editado vor el 1. N,T. A, 


.. Prologado por el Excmo. Sr. Terra- 
das, el libro hace en el primer capí- 
tulo unas claras y concretas conside- 
raciones analíticas, no exentas de su 
sentido físico, scbre energías de de- 
formación con fuerzas estáticas y 
bruscas, con o sin variación de tempe- 
ratura, analizando más tarde los teo- 
remas fundamentales en todos los ca- 
sos aplirables y su:generalización co- 
rrespondi-nte. sin clvidar lns mátodos 
sui géneris a casos particulares (rigi- 
deces relativas, Cross, etc.). ; 

El capítulo II ap'ica en forma cla- 
ra y práctica el análisis y términos del 
capítulo 1. : 
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Ejército. —Número 71, diciembre de 1945.— 
Ejercicios de cuadros regimentales—Enseñan- 
zas de la ú.tima guerra.—Iluminación de bian- 
cos navales con proyectiles estrella.—La de- 
fensa del Parque de Monteleón.—Propu'sión 
cohete.—Campos de. minas.—Reconocimiento y 
levantamiento.—Información e ideas y refle- 
xiones. 


Ejército, —Número 72, enero de 1946.—Avión 
“C, C.” en la defensiva.—Las Fuerzas Arma- 
das y el Estado.—Contrabatería. Nueve ejer- 
cicios de conjunto.—Un concurso de patru- 
llas de montaña —Fundamentos de la bomba 
atómica. —El Ejército forestal.—El freno -de 
 boca.—La fatiga, el entrenamiento y los es- 
- timulantes.—Información e ideas y refiexio- 
nes, 





- , 
Guión —Número 43, diciembre de 1945.—En 
el Pirineo.—Cazadores de Montaña.—El nue- 
vo Código de Justicia Militar.—Una situación 
táctica.—Problemas y cuestiones derivadas.— 
La bomba atómica.—De la revista inglesa The 
Sphere.— interrupciones. más frecuentes del 
fusil ametrallador “O. C.” y modo .de evitar- 
las.—Fotografía aérea.—El pelotón en la mar- 
cha de aproximación.—Cá.culo logaritmico.— 
Nociones esjementases teórico-prácticas. 


Cuión.—Núm. 44, enero 1946.—Asalto y toma 
de Cartago-Nova; Cartagena.—Defensa de pue- 
blos y caseríos, —Itinerarios —E] combate de 
noche.—Averías de la ametralladora.—Temas 
coloniales. Un viaje por el Desierto.——Desinfec- 
ción y desinsectación —Defensiva. El pe.otón 
en la =línea principal de resistencia.—Notas. 
desfavorab.es. Anotación e invalidación.—De- 
póstios y paradas de sementales.—Una situa- 
ción táctica, Problemas y cuestiones derivadas. 


Mundo.—Número 298, 20 enero de 1946.— 
El Irán presenta su problema en Londres.— 
La Asamblea de la Organización de las Na- 
ciones Unidas está decidida a trabajar en se- 
rio, aunque no podrá a:terar Ja hegemonía de 
los grandes.—El delegado belga, Spaak, ha 
sido nombrado presidente de ia Asamb ea de 
las Naciones Unidas, no obstante la oposición 
soviética y de sus satélites —El acuerdo co- 
mercial hispanoitaliano es una lección de cóma 
debe entenderse una política mercantil de des- 
prendimiento en servicio de los países arrui- 
nados.—El Gobierno de Varsovia ha decidido 
la expulsión de ocho millones de alemanes que 
viven dentro de los actuales limites polacos.—e. 
Los soldados norteamericanos de Ultramar pro- 
claman incluso tumu:tuosámente' su inmediata 
Fepatriación.—El proceso de Nuremberg ha re- 
velado nuevas pruebas de las persecuciones a 
«ue el nazismo sometió a la Iglesia católica.— 

' El fracaso de la primera Sociedad de Naciones 
se debió, en líneas generales, a que sus miem- 
bros no olvidaron las ambiciones nacionalistas 
«en aras del fin común.—La organización polí- 
tica, económica y social del Japón está expe- 
rimentando profundas transformaziones.—Un 
avión miitar británico ha cruzado el Atlánti- 
.co Norte, desde Terranova a Cornualles, en cua- 
tro horas, a una velocidad media de 800 kilé- 
metros.—Las ideas y los hechos —El Gobier- 
.no belga acude a las elecciones en condicio- 
nes favorables por la sensible: mejora de la si- 
tuación interior.—La batalla de Salerno pro- 
porcionó al Mando aliado enseñanza que lue- 
go había de poner en práctica en Normandía. 


gratblía 


SsSTAS 


Las fronteras argentinourugusyas de la Plata 
y el Uruguay no están trazadas, pero se man- 
tienenen un “statu quo” pacífico.—Indice bi- 
bliográfico.—La: pequeña historia de estos días. 
Efemérides internacionales. 


Mundo.—Número 299, 27 enero de 1946.— 
La O. N. U. ante la prueba.—La actual cri- 
sis política francesa se ha producido por la 
contradicción interna existente en el Gobier- 
no del General De Gaulle,—Se han planteado 
divergencias tundamenta!es entre la U. R.S S, 
y la Gran Bretaña en la I Asamblea de la 
O. N. U—Su Santidad Pio XII da consejos 
a los católicos para intervenir en la nueva si- 
tuación democrática que se impone en el mun- 
do.—Las primeras votaciones en Alemania se- 
ñalan una, destacada victoria; de los partidos 
conservadores frente a los “comunistas. — El 
presupuesto de los Estados Unidos para el 
ejercicio de 1946-47 alcanza a2->35.800 millones 
de dólares, con un déficit de más de 4 000.— 
Las revueltas de los separatistas sicilianos ob'i- 
gan al Gobierno de Roma a decretar el esta- 
do de guerra y a movilizar grandes fuerzas 
del Ejércitc.—El, problema de los fideicomi- 
sos, planteado ante la O. N. U., es de los. más 
importantes que discutirá la Asamblea.—Tru- 
man dirige al Congreso un largo mensaje en 
el que señala las tareas que incumben al país 
en 1946, “el año de la decisión”.—En las elec- 
ciones presidenciales mejicanas se presenta 
como candidato oficial Miguel Alemán, y fren- 
te a él Ezequiel Padilla.—Por la Hispanidad.— 
Horas inquietantes —El Tribunal de Nurem- 
berg ha empezado las acusaciones individua- 
les, después de haber terminado las de carác- 
ter general.—Las elecciones anunciadas en la 
UT. KR. S. S. no pueden producir cambios nó- 
tables en la estructura del Estado porque no 
son libres.—Lá pequeña historia de estos días. 
Efemérides internacionales.—Noticiario econó- 
mico. 

, 


"ESTADOS UNIDOS ] 


_ Air Force.—Número 10, octubre de 1945.— 
Cómo la A, A. F. saludó la caida del Japón. 
Fotografías de «Hiroshima. — Nuestra fuerza 
para acabar con la guerra.—El bombardeo con 
“radar”.—La distancia .no es nada para nues- 
tros cazas del Pacífico.—Cómo los bombarde- 
ros de la 5.2 Fuerza Aérea, desmoronaron el 
Japón: volando al nivel de las aguas.—La gue- 
rra en Saipán.—Hotel volante.—Volando por 
placer,—Nuestra campaña aérea contra el pe- 
tróleo japonés —El traspaso ('a rendición ja- 
,ponesa). — La destrucción de Berlín. — La 
6,2 Fuerza Aérea. 


Air Force.—Número 11, noviembre de 1945. 
La A. A, F. dentro del Japón.—Las '““B-29 s” 
abastecen a nuestros “Pows” en el Japón.— 
Nuestros pilotos llevan la enfermedad y la 
muerte a través de Alemania.—Los mecánicos 
de la A. A, F. se preparan para la paz.—El 
«camino de nuestro servicio de señales desde 
Guinea al Japón —Tempe'hof cambia de pro- 
pietarios.—La educación y el deporte .contra el 
aburrimiento.—Objetivo modelo.—Cohetes mor- 
tíferos.—Mercancías de guerra para veteranos 
de guerra.—Buscando estrellas, 


Air Force.—Número 12, diciembre de 1945. 
La guerra aérea en el Pacífico —Introducción. 
Las Fuerzas Aéreas japonesas.—La retirada.— 
Empate.—Avance.—El golpe final.—Cronolo- 
gía. : ; 
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Acro Digest,—15 octubre de 1945.—Las Com- 
pañías de Seguros aceptan un reto—La po- 
tencia aérea, factor importante para la paz.— 
Retirada de les aviones de guerra sobrantes.— 
Aniversario de la ruta zérea de costa a cos 
ta.—Información de Wáshington.—Unificación . 
de la defensa, ¿cuándo?, y seguridad en el 
aire. — Libros nuevos. — Noticias diversas.— 
Servicio del avión ligero para los labradores.— 
Panes del aeropuerto para la zoha de Detroit 
(primera parte) —-Desarroillo del avión destina- 
do a la misión de salvamento.—El progreso' 
del engrase de cojinete calibrado por la inves- 
tigación: «ooperativa.—Cambio de impresiones 
comerciales med.ante el avión personal.—Fija- 
ción de las estrellas de navegación (décima 
parte). —Cuidado de los motores antes y des- 
pués del almacenaje —Sugerencias sobre han- 
gares.—Servicio de radio y conservación para 
el avión personal.—Cortes reducidos para pa- 
quetes —Lanzamiento del “DC-7” “Globemas- 
ter” —Reducción dé conservación.—Aeropuerto 
proyectado especialmente para aviones ligeros. 
Tendencia de los inventos.—Equipos aéreos. — 
Literatura. ] 


Aviation News.—22 octubre de 1945 —No- 
ticias de Wásh:ngton.—Noticias de la indus 
tria.—Noticias diversas.—Servicios aéreos es 
peciales.—Producción.—Personal. — Finanzas, 
El vuelo privado.—Transporte.—Editorial, 


INGLATERRA 


Flight —Número 1.932, 3 enero de 1946.— 
Breve ojeada.—1866... y lo.que sigue. (La 
Real Sociedad Aeronáutica celebra su 80 ani- 
versario).—Aquí y allá.—El pequeño “Sea. 
ford”.—El “Armstrong-Siddeley Cougar”. (Un 
nuevo motor de potencia media).—Ensayos so- 
bre la tombustión.—El “Folland E, 28/40”.— 
Variaciones geodésicas.—Los nuevos sue:dos.— 
Noticias de América.—Noticias de Aviación 
E — Correspondencia. — Servicio de Avia- 
ción. 


Flight.—Número 1.933, 10 enero de 1946,— 
Breve ojeada.—Gemelos desiguales. (Nuevos 
diseños americanos y tipos alemanes anorma- 
les: El “Ryan FR-Fireball” y el “Blokm and 
Voss P-194 01”:. Motores de propulsión y de 
pistón).—Noticias de América —Aquí y allá.— 
“Rolls Royce Griffon r30”. (Nueva versión con 


_comipresor de tres velocidades).-——El aeropuer- 


to de Heatrhow.—El “Handley Page Hermes”. 
(Un miembro eficaz de la familia aeronáutica 
inglesa).—El sistema de combustible del motor 
de propulsión.—Noticias de Aviación Civil.-—— 
Correspondencia.—Servicio de Aviación. 


The Aeroplane.—Número 1.805, 28 diciem- 
bre de 1945.—Nuevas condiciones para el nue- 
vo servicio.-——Cuestiones del momento —Nue 


. vas condiciones de servicio para la R. A, T.— 


Un amigo necesitado.—Destrucción de subma- 
rinos alemanes. — Noticias de la semana. — 
Transporte aéreo.—Hacia la guerra aérea to- 
tal.—Una nueva serie de motores “De Havi- 
lland Gipsy”.—El “Reid” y “Sigrist Desford”. 
Lejos del M. A. P.—Navegación polar.—Co- 
rrespondencia.—La R. A, F, 


The Aeroplane.—Número 1.806, 4 enero de 
1946.—Gracias por nada.—Cuestiones del mo- 
mento.—La ' vueita de los vuelos privados.— 
Mientras más alto, más caliente.—El “Arms 
tron Siddeley Cougar”.—La tradición de los 
“Folland”.—Torretas de ametralladora de 0,50. 


* pulgadas “Boulton Paul”.—El “Miles Moni- 


tor”.—Clases de propulsión.—Revista de libros. 
Apelación al Ministerio de Aviación Civil.— 
La disposición del flete.—Auxiliares de Man- 
do Swift Synchromo —El hidroavión “Seaford” 
pequeño.—Dónde podemos ir desde aquí.—Co- 
rrespondencia.—La R, A, F, 


